


PUBLICADA POR ÉL 
MINISTERIO DEL AIRE 


AÑO XXXII - NUMERO 383 


OCTUBRE 1972 
Depósito legal: M. - 5.418 - 1960 





Y eat 


Dirección y Redacción : 











Tel. 244 28 12 — PRINCESA, 88 — MADRID - 8 — Administración: Teléf, 244 28 J9 

















SUMARIO 





Págs. 
Mosaico mundial, Por V, M. B. 741 
Carta abierta al Coronel D. Gregorio Martín Olmedo. Por Felipe Galarza Sánchez. 
General de Aviación. 745 
Después de Farnborough. Por Ramón Salto Peláez. 
Teniente Coronel de Aviación. 749 
Un programa para la institucionalización de los Técnicos Por Gabriel Martinez García. 
de Aviación Comercial, Coronel Auditor del Aire (111). 753 
Resumen de la actuación en combate de la caza española, Por Jesús Salas Larrazábal. 
Comandante Ingeniero Aeronáutico. 769 
Presentación del «Airbus A300B» y del «Concorde 02». 772 
Objetivo aéreo: La moral. Por Rafael González-Granda Aguadé. 
Comandante de Aviación. 773 
Ayer, hoy, mañana. " 782 
Información: Nacional. 787 
Información: del Extranjero, 789 
Guerra a los pájaros, Por Mariano Figuero Calvo, 
Comandante de Aviación, 801 
Vuelta aérea a España 1972, 806 
Vehículos contra-incendios, 308 
Influencia de los nuevos sistemas de armas en la guerra aérea. Por Mario de Paolis, 
Coronel Piloto. 
(De Rivista Aeronautica.) 809 
Bibliografía. 819 














LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS REPRESENTAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 








Número atrasado ... ... ... 40 > 


Suscripción extranjero... 





420 pesetas, más 60 pesetas para gastos de envío, 


Número 383 - Octubre 1972 


MOSAICO 


Meteopolítica. 


Parece lógico que, ante la proximidad 
del invierno, algunos conflictos (Uganda 
versus Tanzania, Yemen del Norte v. Ye- 
men del Sur, etc.), caldeados durante el 
verano, se enfríen un tanto. Lo que re- 
sulta paradójico, y, sin embargo, afortu- 
nadamente cierto, es que a estas alturas 
casi invernales se acelere un deshielo de 
gran amplitud (Japón-China, USA-URSS, 
Alemania Occidental hacia el Este euro- 
peo y el Oriente asiático) y que, por otra 
parte, se acentúe el ardor conflictivo en 
las latitudes más variadas (Ulster contra 
sí mismo —es decir, Irlanda del Norte—, 
Pakistán-India, terrorismo palestino e 1s- 
raelí, Vietnam del Norte contra Vietnam 
del Sur, etc.). 

De todos modos, nunca se sabe cuándo 
puede surgir una borrasca y cambiar las 
predicciones por muy bien estudiadas que 
estén. Por ello al cronista le resulta siem- 
pre más fácil testificar sobre las aguas 
pasadas por el molino de la historia que 
meterse a adivinar un porvenir incierto. 


Evidentemente se están desarrollando 
al menos dos movimientos que, aun cuan- 
do sean totalmente independientes y pro- 
cedan de puntos casi opuestos, tienden a 
converger y hasta a delimitar o dibujar 
un insospechado panorama político. Ale- 
mania, aun antes de redondear su «Ost- 
politik», se proyecta desde el borde del 
Este europeo hacia el Lejano Oriente, 
mientras el Japón avanza sobre Europa 
a través de China y Rusia. Y, aunque a 
primera vista parezca extraño, es precisa- 
mente China la que se interesa más por 
Europa, sin conformarse con adorarla por 
la peana, no muy amplia, de Albania. Una 
Europa fuerte y unida presentaría incon- 
venientes, pero podría independizarse de 
la influencia de los Estados Unidos y 
Rusia y formar, en ciertos aspectos, una 
cuña entre ambas. En cuanto a la URSS, 
se resigna ante la perspectiva de «una 
nación alemana con dos estados indepen- 
dientes como «mal»' inevitable, siempre 
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MUNDIAL 


Por V.M. B. 


que encuentre, si no una simpatía incon- 
dicional, por lo menos ciertas garantías de 
ayuda y desaparezca la situación hostil 
y engorrosa que amenazaba con prolon- 
garse indefinidamente. 

Si cuajan las relaciones de Bonn con 
Pankow, Praga y Varsovia, es posible 
que, al cabo de veinticinco años, la ONU, 
antes a falta de una Alemania, se encuen- 
tre de repente con dos más o menos ge- 
melas (aunque una más desarrollada que 
la otra según es frecuente en estos casos). 
O incluso con una Alemania con cierre 
central de cremallera, dispuesta a abrirse 
o cerrarse según convenga. Las próximas 
conversaciones sobre las MBFR (Mutual 
and Balanced Force Reductions) fijarán, 
finalmente, el número de invitados de la 
ONU y del Pacto de Varsovia, que han 
de quedar escaqueados por Europa du- 
rante algún tiempo. 

Mientras tanto, y como consecuencia 
de la sangrienta clausura de la Olimpiada 
de Munich, siguen las secuelas de descon- 
fianza y medidas restrictivas sobre los in- 
migrantes árabes en Alemania, así como 
las reacciones hostiles contra los alema- 
nes en los países árabes. Esta especial es- 
calada terrorista en tierras germanas al- 
canza unos 50 atentados al año, pero tam- 
bién es cierto que los perpetrados allí por 
otros grupos étnicos pasan del centenar. 


Las cosas se complican al introducirse 
en el terrorismo una nueva táctica: la 
correspondencia explosiva. La policía ha 
interceptado (sólo a veces) cartas de este 
tipo en Londres, París, Ginebra, Bruselas, 
Viena, Jerusalén, Tel-Aviv, Montreal, Ot- 
tawa, Buenos Aires, Ammán, Kinshasa 
y Nueva York; pero la lista de direccio- 
nes puede ampliarse, ya que «lo que co- 
rresponde a la correspondencia es ser co- 
rrespondida». La Liga de Defensa Judía 
responde a su modo y el rabino Mehir 
Kahane no desdeña la oferta de colabo- 
ración del «Sindicato del Crimen» ameri- 
cano. Pero es detenido por las propias 
autoridades israelíes, al igual que el ac- 
tivista Paglin, en relación con el envío a 
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Bélgica, Alemania y Estados Unidos de 
armas destinadas a intensificar la lucha 
contra las guerrillas árabes. Es curioso 
que fuese precisamente Paglin quien pla- 
neó la voladura del Hotel Rey David, de 
Jerusalén, cuartel general británico en Pa- 
lestina, duranté el mandato de la Socie- 
dad de Naciones, aun cuando esta situa- 
ción facilitó la emigración de judíos a 
aquel territorio y constituyó un factor 
decisivo para la creación del Estado de 
Israel. 


Rachas. 


Pero no todo ha de ser violento en los 
acontecimientos políticos internacionales. 
Noruega dice no de la forma más pacífica 
al ingreso en el Mercado Común. Con lo 
que la Europa de los Diez se queda en 
Nueve. Por contrapartida, Dinamarca 
dijo sí, apartándose del proyectado «Nor- 
dek» o unión económica de los países 
nórdicos, que se reducirá a Finlandia, 
Suecia, Noruega e Islandia. Algunos co- 
“mentaristas han achacado esta tendencia 
nórdica a un amor por la independencia 
y el estilo idílico de la vida, pero tampoco 
son de desdeñar las ventajas que ofrece 
un puente exclusivo entre el Mercado 
Común y el Comecón. 


En Oriente Medio continúan los vaive- 
nes. «Las expediciones israelíes contra 
«Fathalandia» no sólo realizaron misiones 
de represalia, sino que consiguieron la 
evacuación de los guerrilleros palestinos 
del sur del Líbano. China ofrece un prés- 
tamo de unos 6.000 millones de pesetas 
para el desarrollo industrial de Egipto, 
pero en éste se inicia una reaproximación 
a la URSS, aunque es hacia Siria a donde 
se dirige principalmente la ayuda militar 
soviética. Yemen del Sur es objetivo pre- 
ferente de China, pero la URSS está pre- 
sente tanto en aquel país como en su ve- 
cino del Norte y el conflicto entre ambos 
es suspendido y reactivado repetidamente, 
pese a los buenos oficios de Egipto, Siria, 
Argel y Kuwait. 


El Sudán, después de acceder al auto- 
gobierno del Alto Nilo, parece apartarse 
de la federación árabe mediterránea; 1e- 
tira parcialmente sus tropas de la zona del 
Canal y se orienta hacia el Mar Rojo. 
Oltras naciones (Irán, Yemen del Norte, 
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etcétera), procuran tomar posiciones para 
el caso de que se abra el Canal. “También 
tiene probablemente relación con las rutas 
del petróleo la visita del Sha a Moscú. 


El Presidente Amin creyó ver una rela- 
ción de causa y efecto entre la expulsión 
de 50.000 asiáticos, establecidos en Ugan- 
da con pasaporte británico y el control 
práctico del comercio y la invasión desde 
Tanzania de exiliados partidarios del ex- 
presidente Obote. Recuérdese que la acu- 
sación de participación judía en el intento 
animó a El Gadhafi, jefe antisionista por 
antonomasia, a enviar cinco aviones C-130 
cargados de tropas y equipo. Estos siguie- 
ron la ruta más corta: a través del terri- 
torio sudanés. Y aunque, los jets de El 
Numeiry interceptaron el convoy libio, los 
aviones, de regreso, se las arreglaron para 
ira dar a Kampala. Uganda, provista ade- 
más de carros americanos «Sherman» y 
reactores soviéticos Mig se impuso ante 
un enemigo desprovisto de aviación. La 
paz, gestionada por Somalia, resultó una 
solución tan afortunada a una desafortu- 
nada invasión. 


Y deshielo. 


Allá, en el Lejano Oriente, China redon- 
dea: las ceremonias de liquidación de 
su aislamiento. Tanaka, llamado por 
su decisión y exactitud «el bulldozer 
computadorizado», hace entrega, en su 
visita a Pekín, de 2.000 cerezos y alerces, 
y varias obras de arte, recibiendo a cambio 
dos pandas gigantes, libros de poesía y un 
abanico. Pero, contra toda tradición orien- 
tal, el primer ministro japonés parece te- 
ner prisa en las negociaciones y no ofrece 
apenas batalla. Después de hacer confe- 
sión pública de la responsabilidad del Ja- 
pón en los trastornos ocasionados a los 
chinos durante los años 30 y 40 (25 millo- 
nes de muertos, según parece), reconoce 
que el gobierno de Mao es el único legí- 
timo y representativo de China. Asimismo 
«comprende y respeta» la opinión de que 
Formosa es parte inalienable de la Repú- 
blica Popular. Graciosamente la gran Chi- 
na da ejemplo de condescendencia renun- 
ciando a indemnizaciones de guerra por 
parte del Japón. Ambas potencias (mi- 
rando de reojo a Rusia, Estados Unidos 
y la India) declaran que no aspiran a la 
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hegemonía en Asia y son contrarias a los 
esfuerzos de otros países en ese sentido. 

La URSS teme que las aguas del des- 
hielo chino-japonés ahoguen en parte sus 
intereses y se eleve el precio de la coopera- 
ción en la explotación de los recursos si- 
berianos y en el tratado de paz con Tokio. 

China se dispone a seguir una línea 
«aperturista», simbolizada por una línea 
aérea alrededor del mundo: Pekin-Moscú- 
París-Nueva York-Tokio y viceversa. Para 
empezar utilizará una docena de aviones 
«Boeing 707» e 11-62. 


a 
do 
de 
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mosa. Y los convenios internacionales de 
comercio, navegación, aviación, pesca, et- 
cétera, le facilitan una libertad de movi- 
mientos apenas imaginable hace unos 
años. 

La declaración del Ministro de Asuntos 
Exteriores japonés de que el tratado de 
1952 con Formosa ya no tiene objeto en- 
cuentra en Taipei una reacción sarcástica. 
Es precisamente la República Nacionalis- 
ta la que toma la iniciativa de desligar- 
se del «imperialismo económico japonés». 
Luego las relaciones tornan a cauce más 


A. 





Los bombardeos aéreos en Vietnam, awmentaron en profundidad y peso. 


El deshielo afecta a otros .paises, por 
evidentes razones políticas y comerciales. 
Incluso Tailandia, Filipinas e Indonesia, 
a pesar de tener problemas con el comu- 
nismo se acercan a China continental sin 
alejarse decididamente de Formosa. Por 
el contrario, Camboya que no olvida al 
Príncipe Sihanuk, endurece su posición 
frente a Pekín, 

El conflicto vietnamita frena la norma- 
lización de las relaciones con los Estados 
Unidos con China Popular; pero aun así 
este inmenso país cuenta con 73 recono- 
cimientos favorables, frente a 49 de For- 


suave, que permitirá al Japón seguir una 
política comercial ambidextra. En fin de 
cuentas, ninguno de los dos países quiere 
abandonar la protección de la sombrilla 
nuclear estadounidense, Por otra parte, 
chinos y rusos parecen confiar en que sus 
rivales —y sin embargo amigos—, los Es- 
tados Unidos frenen cuando sea posible 
la recuperación militar japonesa. 

Se multiplican los rumores sobre la su- 
cesión de Mao, que pese a sus años y su- 
puestas enfermedades, conserva vivaces 
su humor y su simbolismo poético. De to- 
dos modos, se habla como nuevo «delfín» 
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del «joven» Yao Wen-Yuan (cuarenta y 
tres años son una minucia para una civi- 
lización supermilenaria), periodista, poeta, 
ideólogo de la revolución cultural y mu- 
chas cosas más. Entre ellas, yerno de Mao, 
de quien se dice que, impresionado por la 
juventud de los consejeros de Nixon, de- 
cidió «remozar» su cuadro de mandos. 
Pero también se habla de la posibilidad de 
un «poder colegiado», una especie de 
«troika» traducida al chino. 


Igualmente se especula sobre la firma 
de un acuerdo ruso-chino que ponga fin 
a una disputa de doce años sobre los lí- 
mites fronterizos. Según ello, la URSS 
cedería territorios no sólo en los márge- 
nes del río Ussuri, sino en otras amplias 
zonas. Lo que, si no inverosímil, resulta 
difícilmente creíble. 


En cuanto al conflicto de Vietnam (la 
guerra indeclarada que ya es la más pro- 
longada contienda de cualquier tipo soste- 
nida por los Estados Unidos) sigue esta- 
cionario. Los hombardeos aumentan en 
profundidad y peso específico. Las incur- 
siones norteñas se multiplican. Pero el 
interés de los observadores se polariza en 
las conversaciones Kissinger-Le Duc Tho 
(y, marginalmente, las del General Haig 
con el Presidente van Thieu), aunque es 
posible que carezcan de originalidad. 


Sin embargo, el Secretario de Defensa 
americano, Laird, asegura que la paz está 
en camino, Pueden ser indicios de ello la 
retirada de las fuerzas de Corea del Sur, 
Filipinas, Australia y Nueva Zelanda, que 
resta sentido a la denominación de «fuer- 
zas aliadas». Pero lo cierto es que el blo- 
queo (que dura ya seis meses) ha perdido 
eficacia por llegar el material de guerra 
a las fuerzas comunistas desde China, en 
camiones y trenes o en pequeñas embarca- 
ciones que se pegan a la costa, evitando 
las zonas minadas. En cuanto al ímpetu 
combativo de los norvietnamitas, sigue 
incólume. No sólo en Vietnam, sino tam- 
bién en Camboya. 


Tampoco las conversaciones de París 
podrán cuajar en una resolución viable 
mientras Van Thieu siga en sus trece, 
el gobierno tripartito (comunista, anti- 
comunista y neutrales) sea utópico, y los 
prisioneros continúen en los campos de 
concentración. Pero quizá entre tantas 
bombas que han caido últimamente so- 


744 


Número 383 - Octubre 1972 


bre el país la que haya causado mayor 
impacto sea la elección como Presidente 
del Senado sudvietnamita del candidato 
de la oposición, Van Huyen; acuerdo que 
traduce una coalición adicional subterrá- 
nea enfrentada al Presidente de la nación 
e influirá en un cambio de ambiente. 


También en los Estados Unidos se agru- 
pa la oposición ventilando una frase del 
aspirante, en 1968, Nixon: «Aquellos que 
han tenido durante cuatro años la ocasión 
de conseguir la paz y no la han logrado, 
no tienen derecho a otra oportunidad». 
Pero parece ser que gran parte del elec- 
torado (a juzgar por las encuestas de tan- 
teo), confía aún en que el actual presidente 
logrará finalmente la paz al igual que ha 
logrado una suavización evidente en las 
relaciones de las grandes potencias. Prue- 
ba de esto es la congelación del despliegue 
de armas estratégicas ofensivas entre los 
Estados Unidos y la URSS, por cinco años 
prorrogables. Acuerdo que lleva como 
importantísimo apéndice el desarrollo con- 
junto de la técnica energética nuclear con 
destinos pacificos, la cooperación en es- 
tudios y realizaciones de química radioac- 
tiva, astronáutica, y en las relaciones co- 
merciales terrestres, marítimas y aéreas, 
etcétera. Hasta los ajustes de cuentas y 
deudas de guerra se llevarán a cabo con 
computadoras y no con armas, olvidando 
anticuadas prácticas de represalia. 


De este clima, favorable a la calma, pue- 
de ser indicio la mala racha que corren los 
secuestros de aviones; plaga en cuya re- 
pudiación parecen estar de acuerdo todas 
las naciones del mundo, aunque pocas den 
la cara. La mayor parte de los últimos 
aventureros dedicados a este deporte (es- 
pecialmente arriesgado para sus inocentes 
victimas) han sido detenidos,.heridos e 
incluso aniquilados al presentar resisten- 
cia. Y si es cierto que una editorial lon- 
dinense ha tenido el humor de publicar 
un folleto sobre el modo de hacer bombas 
caseras (incluso nucleares, aunque sin 
especificar donde se puede robar el pluto- 
nio necesario), la OACI se dispone tam- 
bién a publicar un «Manual de Seguridad», 
exponiendo a las tripulaciones la evolución 
de las técnicas de los piratas del aire. Pu- 
blicación que de seguir poniéndose al día, 
degenerará en un «serial». Pero sólo po- 
niendo el parche antes de que salga el 
grano se logrará algún resultado eficaz. 
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CARTA ABIERTA AL CORONEL 
DON GREGORIO MARTIN OLMEDO 


Mi querido amigo: 


He leido tu artículo «Manzanas del 
año 2000 para los generales de Marte» (*) 
antes de su publicación, en copia que tu- 
viste la amabilidad de enviarme, y he 
vuelto a leerlo después en la Revista DE 
AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, No es fácil 
hacer un estudio razonado de tu crítica 
de mi trabajo «Manzanas para Mar- 
te» (*), Creo que la dificultad proviene 
de que existen en tu artículo generaliza- 
ciones que van más allá de lo aconsejable 
en buena lógica. Así, cuando dices que, 
a tu juicio, no existe ninguna vertiente 
que haya dado lugar «a un choque entre 
los dichos y los hechos del Supremo Ha- 
cedor plasmados en el Universo sensible 
y en la Sagrada Escritura», suprimes de 
un plumazo todos los milagros conteni- 
dos en el Libro Sagrado que son, por su 
propia naturaleza, contrarios a los hechos 
naturales. Sin embargo, más adelante ha- 
blas del milagros, pero, olvidando que sen 
el testimonio visible de la presencia de 
Dios, los sacas de su campo natural, que 
es el religioso, para presentarlos como 
condición necesaria para ser buen militar. 
Esta transferencia de conceptos de un 
campo a otro abunda a lo largo de tu ar- 
tículo. El propio título es una transposi- 
ción que desvirtúa el significado de los 
dos títulos de que proviene («Generales 
del año 2000» y «Manzanas para Marte»). 
«Manzanas del año 2000». ¿Qué manza- 
nas serán ésas? A mí me suenan a man- 
zanas mecánicas similares a las «clock- 
work oranges», americanismo con que se 


quiere significar algo sin sentido. ¿Qué. 


tienen que ver estas manzanas futuristas 
con el bíblico fruto del árbol de la Cien- 
cia? ¿Y los generales de Marte? ¿Hay en 
Marte generales? ¿Cómo son? ¿Qué re- 
presentan? ¿Tienen alguna relación con 
el genio guerrero personificado por el dios 


(*) Publicado en el núm. 379, junio de 1972. 
(**) Publicado en el núm. 373, diciembre de 1971. 


romano de la guerra? Transferir un con- 
cepto de un campo que le es propio a otro 
ajeno es realizar una generalización que, 
aunque en apariencia simplifique las ideas, 
puede apartarlas de la realidad y condu- 
cir a resultados disparatados. 


Pero todo esto es pura anécdota de una 
importancia relativa que no hubiera pro- 
vocado mi contestación. Hay, sin embar- 
go, en tu artículo una transferencia de 
conceptos más importantes, que pudiera 
producir peligrosas confusiones. Me refie- 
ro al intento de llevar al campo de las 
acciones lo que fue escrito para el campo 
de las ideas. Al final de esta carta me re- 
fiero más ampliamente a ella. Es esta 
transposición la que me mueve a escri- 
birte, y lo hago públicamente porque qui- 
siera evitar que el error pueda inducir a 
otros. Aprovecho de paso la ocasión para 
aclarar otros conceptos que, si bien no 
son básicos, seguramente contribuirán a 
esclarecer ideas. 


La conclusión que me propuse demos- 
trar con razonamientos en mi artículo 
«Manzanas para Marte», es decir, el es- 
quema de su tesis, es el siguiente: De 
los tres caminos existentes para llegar al 
conocimiento de nuestro mundo exterior 
—la razón, la parasicología y la creencia 
en la verdad revelada (1)—, la razón, a 
pesar de sus limitaciones, es la vía más 
firme y segura. En consecuencia, es ne- 
cesario aplicar las reglas del razonamien- 
to sistemático y el rigor de los métodos 
científicos a la resolución de los proble- 
mas de planeamiento indispensables para 
el empleo eficaz de las Fuerzas Armadas. 

Para descartar la fe como camino con- 
ducente al conocimiento de las cosas de 
este mundo he creído conveniente expo- 
ner de forma sucinta lo ocurrido con Ga- 
lileo (1564-1642), ya que me pareció un 
magnífico ejemplo de las aberraciones a 
que puede dar lugar poner la fe por de- 
lante de la razón en estos casos (2). Con 
ello creo que no hago más que sostener 
la doctrina de Santo Tomás (1273-?), 


745 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


recogida por el Concilio Vaticano 1 
(1870) (3). Descartada la fe religiosa co- 
_mo vehículo del conocimiento de las co- 
sas asequibles a la razón, cualquier otra 
fe de menor cuantía (tal vez en nuestra 
esfera incubada por el carácter sin con- 
tenido positivo o por el prestigio tauma- 
túrgico) quedaría anulada. 


Mi tesis fundamental es incompatible 
con la afirmación de que «el pensamiento 
se concreta, generalmente, en la fe», aun- 
que se escriba con minúscula, o que «el 
verdadero faro es la fe» cuando se trata 
del conocimiento objetivo del mundo que 
nos rodea (4). 


En realidad, razón y fe se excluyen (5). 
Aquel que raciocina, es decir, aquel que 
usa de la razón para conocer y juzgar 
(Diccionario Ideológico de don Julio Ca- 
sares), prescinde de la fe. De análoga 
manera, aquel que tiene fe, es decir, aquel 
que cree basándose en el testimonio ajeno 
(Diccionario Ideológico), no usa de su 
razón. Como consecuencia inmediata te- 
nemos que el que raciocina atiende a ra- 
zones, sean propias o extrañas. El que 
cree por la fe excluye las razones, por in- 
necesarias, cuando no las condena por he- 
réticas. ¿Cómo es posible en este último 
caso la producción de ideas? 


Pero aún hay más. Al afirmar: «Para 
muchos ha sido la fe en el Omnisciente, 
y en su palabra revelada, y la fe en Cristo, 
su hijo, y en su palabra expresada a tra- 
vés de un cerebro y una lengua humanas, 
el verdadero faro que ha disipado las ti- 
nieblas en que se debatía su pensamien- 
to», es evidente que, o hacer la salvedad 
de que lo dicho se refiere a verdades so- 
brenaturales, no accesibles a la razón (ma- 
teria que, desde luego, es extraña a mi 
artículo), o estás volviendo a los tiempos 
de Galileo. 


Lo inquietante es que no eres tú sólo 
quien piensa así. Tienes muy buenos com- 
pañeros de. viaje. Face unos días, el 21 
de junio pasado, el «ABC» publicaba un 
artículo titulado «Aroma», cuyo autor, un 
ilustre militar, académico de la Española, 
después de intentar, sin éxito, la explica- 
ción de un fenómeno natural, tan investi- 
gable científicamente, como el porqué 
olemos las flores, llega a la siguiente y 
sorprendente conclusión: «El naturalista 
calla y el biólogo habla poco... Estamos 
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tan acostumbrados a disfrutar de rosas 
y jazmines que el hecho no requiere acla- 
ración alguna. De puro simple resulta 
lógico. Pero eso no importa. Por el con- 
trario, se llega así a una solución perfecta : 
no buscar en los mastertos propvos de la. Di- 
vina Providencia» (!). 


Lanzado por el camino de lo pseudo- 
sobrenatural, tú llegas a afirmar que «la 
propia esencia vital de las organizaciones 
militares exige que la disciplina haga po- 
sible el milagro de la fidelidad sin fe». A 
los que, pobres pecadores, sólo estirán- 
donos mucho logramos alcanzar con la 
punta de los dedos valores humanos me- 
diocres, la declaración del milagro como 
reglamentario en el Ejército nos anonada. 
Verdaderamente, nuestro porvenir es muy 
oscuro. Incapaces para realizar milagros, 
tampoco por la senda de la humana razón 
nos permites entrever algún respiro. Si, 
como predicas, hay que recurrir al ejerci- 
cio de «la virtud cristiana de la caridad» 
para sentirse impulsado a «admitir que 
todos los hombres tienen cerebro» no sé 
qué papel podremos desempeñar los sim- 
ples mortales en el campo profesional, es- 
pecialmente al llegar a los escalones ele- 
vados, donde la acción se empobrece y 
deja al pensamiento. En fin, hagamos de 
tripas corazón y sigamos. 


Después de leer tu artículo, tengo la 
penosa impresión de que no he salido 
explicar claramente mis ideas. Acaso he 
dado por sobreentendidas más cosas de 
las que debiera y no he repetido bastante 
otras. En la declaración de intenciones 
puede leerse: «La segunda (parte del ar- 
tículo) constituye un intento de aplicar 
aquellas normas (las del proceso general 
del pensamiento, es decir, las del razona- 
miento sistemático) a los problemas es- 
pecíficos del pensamiento militar». Abun- 
dando en lo mismo, el título de la dicha 
segunda parte es: «Aplico el pensamiento 
a lo militar, luego soy militar», que com- 
plementa el título de la primera parte. 
«Pienso, luego existo.» 


La segunda parte de «Manzanas para 
Marte» está, pues, dedicada a los condi- 
cionamientos intelectuales del planeamien- 
to de las operaciones militares y bajo ese 
prisma hay que mirar todo cuanto en ella 
se dice. Es en este campo, el de las ideas, 
donde, según mi tesis, la lealtad obliga 
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a la siempre difícil tarea de disentir, cuan- 
do, en conciencia, se cree tener motivo 
importante para ello. Nada de lo dicho 
se refiere a la ejecución de lo ideado, en 
primer lugar porque mi artículo no se re- 
fería a ella; en segundo lugar porque su- 
pongo a los lectores bien enterados de 
hasta dónde obliga la disciplina militar 
en el campo del cumplimiento de las ór- 
denes. 


Tú dices que «someter nuestra volun- 
tad a la del mando, aun sin compartir 
ideas» es «disciplina intelectual». Yo la 
llamaría disciplina militar porque forma 
parte del cumplimiento puntual de las 
leyes y ordenamientos militares y, justa- 
mente por no ser necesario compartir las 
ideas para subordinar las voluntades, no 
comprendo qué pinta ahí un intelecto que 
queda excluido (6). Resulta entonces que 
nos referimos a dos cosas distintas porque 
mis especulaciones se desarrollaban en el 
campo de las ideas, y las tuyas pertene- 
cen al campo de las acciones, que es el 
que está sometido a la disciplina militar, 
pues nadie comete delito por pensar so- 
lamente. Los conceptos que son válidos 
para el primero no sólo pueden no serlo 
en el segundo, sino que, en este caso, re- 
sultan evidentemente desaconsejables. 


Nada hay de extraño en todo esto. Al 
cambiar el campo cambian las circunstan- 
cias y problemas que guardan paralelis- 


NO 


(1) En tu artículo me parece que se confunde 
el concepto de verdad revelada con el de dogma. 
El primero es más amplio que el segundo. En el 
libro «Cultura Religiosa», del padre Valentín 
Incio, S. J., tomo I, «El dogma», puede leerse: 

«Concepto de la Revelación divina.—Se llama 
Revelación divina... la manifestación que Dios 
hace a la criatura racional de un hecho o una ver- 
dad cualquiera.» 

«Fuentes de la Revelación divina.—Las verda- 
des y doctrinas reveladas por Dios se encuentran 
en la Sagrada Escritura y en la tradición divina.» 

Y en la «Breve teología para laicos», del abad 
de Jerusalén, León von Rudloff, se dice: 

«Es innegable que entre las verdades que el cris- 
tianismo ha recibido por la Revelación encuén- 
transe muchas a cuyo conocimiento puede la razón 
humana llegár por sus propias fuerzas.» 
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mo, pueden tener soluciones diferentes. 
Para ir a Valencia, el automóvil puede 
parecer un buen medio de transporte al 
que vive en Madrid, pero no le parecerá 
tan bueno al residente en Tbiza. Para 
abrir una puerta no basta tener una llave 
que abra otra y es ingenuo decir: La llave 
de tu casa no sirve para nada porque no 
abre la puerta de la mía. Para aliviar el 
dolor que producen los callos es bueno 
cortarlos, pero a nadie se le ocurriría apli- 
car el mismo remedio a un dolor de ca- 
beza. 

Con la publicación de mi artículo no 
sólo aceptaba la crítica, sino que la bus- 
caba, pues estoy lejos de considerar irre- 
futables las ideas que contiene. Pero, pre- 
cisamente por ello, desearía que mi tesis 
quedara clara, Que aquello que sobre mi 
trabajo se diga corresponda a lo que he 
intentado verter, sin ambigiiedades. Sólo 
así se aportarán argumentos válidos en 
favor y en contra de quienes quieren no 
«ser como Dios», sino acercarse a El me- 
diante el conocimiento inteligente de su 
obra simbolizado por las manzanas del 
árbol de la Ciencia y quienes, por unas u 
otras causas, con unas u otras razones, 
se sienten más cerca de Dios, atribuyén- 
dose el papel de guardianes del agridulce 
fruto, 

Agradecido por hacerme conocer el con- 
tenido de tu artículo previamente a su pu- 
blicación, te abraza fuertemente, 


FELIPE GALARZA SANCHEZ 
General de Aviación. 


TAS 


Debo, no obstante, admitir que el párrafo de mi 
artículo que dice: «la verdad revelada es una in- 
terpretación de los Textos Sagrados», sería más 
exacto si dijera: «lo que se conoce como verdad 
revelada es una interpretación de los Textos Sa- 
grados». Espero que la mayor parte de los lectores 
hayan subsanado por sí este «lapsus calami», pues 
cualquier otra interpretación del párrafo primiti- 
vo sería absurda, 

(2) El problema Galileo fue, en su tiempo, un 
problema de fe. La afirmación no es mía. Consta 
en los documentos sobre el caso hechos públicos 
por el Vaticano. En primer lugar, la Congrega- 
ción del Santo Oficio, que es a la vez Tribunal, 
fue fundada por Paulo 1IT en 1542 para combatir 
la herejía precisamente. En 1616, el Santo Oficio 
declaraba : 

«La opinión de que el Sol está inmóvil en el 
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centro del Universo es loca filosóficamente falsa 
y herética, como contraria a las Sagradas Escri- 
turas.» 

En sentencia del Santo Oficio, firmada por diez 
cardenales en 1633, puede leerse: 

«Pronunciamos, juzgamos y declaramos que vos, 
el susodicho Galileo, os habéis hecho sospechoso de 
herejías...» 

Y también: 

«Es nuestro deseo absolveros si con el corazón 
contrito y sin reservas, en nuestra presencia, ab- 
juráis, maldecís y detestáis los antedichos errores 
y herejías...» («Historia del Mundo», de P. Pi- 
joan.) 

«Herejía.—Error en materia de fe, sostenido 
con pertinacia.» («Diccionario Ideológico», de Ca- 
sares,) 

Por poco rigor que se tenga para rebatir la docu- 
mentación del proceso que hace repetidas referen- 
cias al error de fe, no parece suficiente afirmar, 
gratuitamente, que el problema Galileo fue un 
problema socio-político-religioso. Tampoco parece 
válido el anacronismo de aplicar criterios actuales 
(que el propio caso Galileo contribuyó a establecer) 
a un hecho ocurrido hace tres siglos y medio, con 
el fin de demostrar que, entonces, no pudo suceder 
lo que los documentos de la época testimonian qué 
sucedió. 

(3) La Enciclopedia de la Religión Católica, edi- 
tada por Dalmáu y Jover, S. A., en el artículo 
correspondiente a Dogma, dice: 

«Dogma, según la enseñanza católica, es una 
verdad revelada por Dios y como tal propuesta. por 
la Iglesia a nuestra creencia. La revelación de 
donde procede el dogma, es la revelación absoluta- 
mente sobrenatural que manifiesta misterios ocul- 
tos en Dios, los cuales no pueden ser alcanzados 
por nuestra inteligencia, y, después de la mani- 
festación divina, quedan siempre inaccesibles a la 
razón» (Conc. Vaticano, ses. I1T. ec. 1V). 

Y un poco más abajo insiste: 

«Debe observarse que aquellas verdades accesibles 
en sí mismas a la razón y reveladas de hecho al 
género humano... no son verdaderos dogmas, aun- 
que sean accidentalmente creidas por inteligencias 
incapaces de alcanzar su evidencia racional» (Santo 
Tomás, Sum. Theol., 1. q. Il a 2 ad 1 um). 

La hipertrofia de la fe fue causa del caso Galileo 
y ¡ay» puede serlo de otros. 


(4) El pensamiento científico no se contreta en 
la fe. La duda es inseparable compañera del cono- 
cimiento racional positivo. Un científico podrá 
desechar una teoría por contraria a hechos cono- 
cidos pero, por numerosos que sean los que confir- 
men la que la sustituya, nunca podrá tener la cer- 
teza de que, en cualquier momento, no van a 
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descubrirse hechos nuevos que la contradigan y 
obliguen a abandonarla, 

Así viene sucediendo desde hace mucho tiempo, 
Newton, que nació el mismo año en que murió 
Galileo, al anunciar la ley de la gravitación univer- 
sal no dijo: Los cuerpos se atraen en razón directa 
de las masas e inversa del cuadrado de la distancia. 
Newton dijo: Las cosas suceden cumo si los cuerpos, 
etcétera, Laplace, cuando quiso divulgar la teoría 
cinética de los gases dijo que su probabilidad de 
certeza era mucho mayor que las probabilidades 
favorables de los acontecimientos históricos mejor 
demostrados, es decir, que tiene más probabilidades 
de ser cierta la teoría cinética que el haber existido 
Colón o Isabel la Católica, por ejemplo. Con ello 
extendía la duda a hechos que, normalmente, se 
dan por ciertos. 

Este permanente estado de duda es el fermento 
que mantiene al mundo científico en constante re- 
novación, acercándose cada vez más a la verdad 
absoluta sin alcanzarla nunca. 

(5) He procurado en mi artículo dar a las pa- 
labras el sentido que el diccionario reconoce como 
válido, Es una precaución elemental en aquel quo 
quiere comunicar algo. A pesar de ello, me achacas 


- imprecisión. Literalmente dices: «el pensamiento es 


una expresión muy vaga» sin que, al parecer, esa 
vaguedad haya sido inconveniente para que, inme- 
diatamente después, determines lo que la referida 
palabra significa para «muchos». Es una pena 
que el tiempo que delicaste a hacer la encuesta 
en que seguramente basas tu definición del pensa- 
miento, no le hayas empleado en consultar un dic- 
cionario. Encontrarías entonces conceptos preci- 
sos, también válidos para muchos y hubieses podido 
elegir el más apropiado. Según el Diccionario Ideo- 
lógico de Casares, pensamiento, en su primera acep- 
ción, significa: «Inteligencia o facultad de pensar». 
Pensamiento se llama también a aquellas máximas 
que tanto se prodigaban por las hojas de los viejos 
calendarios, pero, cuando dije esa horrible frase, 
de cuya cursilería me arrepiento: «Perdido en la 
oscura noche de la duda, con su pensamiento como 
única luz, el hombre...» me refería, naturalmente, 
a la inteligencia, a la facultad de pensar, que, ade- 
más de echar pienso a los animales, quiere decir 
discurrir, reflexionar. 

(6) Copio del Diccionario Ideológico: 

Disciplima.—Observancia obediente, cumplimien- 
to puntual de las leyes y ordenamiento de una 
profesión o instituto. 

Intelectual. —Perteneciente o relativo al enten- 
dimiento. 

Entendimiento.—Alma en cuanto discurre y ra- 
ciocina. Razón humana, raciocinio. 

La disciplina intelectual, es decir, el raciocinio 
sometido a normas, está directamente ligado al ra- 
zonamiento sistemático, 
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DESPUES DE 


M  Elnombre de la Exhibición fue, este año, 
el de FARNBOROUGH-EUROPA-72. Tan 
imperiosa se ha hecho la necesidad de abrirse 
a las empresas extranjeras, que llegó, inclu- 
so, a romper tradiciones tan decantadas como 
las del Farnborowgh 100 por 100 británico. 


k * »*x 


WM En material o equipos, nada de que 
REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
no haya dado ya cuenta, con motivo del Sa- 
lón de Le Bourget, 


Algunas modificaciones, si acaso, de los 
aviones de hoy, o maquetas de los de ma- 
ñana. Para completar la exhibición en vuelo 
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FARNBOROUGH 


Por RAMON SALTO PELAEZ 
Teniente Coronel de Aviación, 


se recurrió, incluso, a aparatos venerables, 
que ya apenas si son nada más que hastoria. 
La reunión, sin embargo, tuvo un interés 
palpitante, como todas las que ofrezcan la 
oportunidad de concentrar a los técnicos en 
material aeroespacial, que se encuentran hoy 
ante una encrucijada tal, que hace temer que 
sólo sobrevivan los que sepan acertar el ca- 
mino. 


* ok ok 
Y  Niumerosisimas fueron, al parecer, las 


transacciones. La SBAC (Sociedad de Com- 
pañías Aeroespaciales Británicas) informa 


"que los pedidos alcanzaron la suma de 125 


millones de libras esterlinas, pero al hacerlo 





AUGUST 10 - SEPTEMBER Y 


El “TriStar” toma tierra en Palmdale, tras el éxito conseguido en Farnborough. Tres 
de sus azafatas muestran las banderas de los 18 países que recorrieron en sw viaje, de 
110.000 Km., de demostraciones y promoción de ventas. 
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“barra un poquito para adentro” —como or- 
nizadora que fue de la exhibición—, ya que 
un tercio de dicha cifra corresponde a la. 
compra de 300 motores adicionales Rolls- 
Royce Turbomeca “ADOUR”, nue equipar 
rán a los aviones “Jaguar” y esta compra, 
ya era firme, por parte de los Gobiernos 
francés e inglés, en las vísperas inmediatas 
a Farnborough. Lo que no impide que la 
exhabición fuera, como se arguye, un yran 
éxdto comercial, 


Ro kx o* 


W  FARNBOROUGH-EUROPA. ¿Quie- 
re esto decir que, en vísperas de la integra- 
ción de la Gran Bretaña en el Mercado Co- 
mún Europeo, la exhibición demostró una 
clara tendencia hacia la: fusión de las gran- 
des empresas aeronáuticas europeas, exclu- 
yendo cualquier otra clase de consideracio- 
nes? 


¿Se llegará a la ansiada meta de sólo uma 
o dos empresas fabricantes de células, y sólo 
una: de motores, en Europa, para hacer fren- 
te al desafío norteamericano? Es posible que, 
a largo plazo, sí; pero a la primera pregun- 
ta hay que contestar rotundamente: no. 


Los visttantes de Fanborough, por el con- 
trario, fueron testigos del hecho paradójico 
de que la estrella indudable de la exhibición, 
la que—por emplear un término teatral an- 
glosajón—“robó la función” y se erigió en 
protagonista imdiscutible de la misma, fue 
el L-1011 “Tristar”. Sólo anta él se forma- 
ron las colas interminables en la exhibición 
estática y ninguno, como este avión anglo- 
americano, levantó los murmullos de admi 
ración, en la exhibición en vuelo, al prodw- 
cir la cuarta parte de decibelios de un avión 
normal de transporte. 


ko RX * 


W Este avión de Lockheed, que puede lle- 
var 400 pasajeros a 5.600 kilómetros de dis- 
tancia, ha tenido, seguramente, el alumbra- 
miento más laborloso de toda la Historia de 
la Aeronáutica, con vicisitudes, tan increibles, 
que estremecieron al mundo; como la sus- 
pensión de pagos en la Rolls-Royce, o el 
préstamo de'250 millones de dólares, por el 
Congreso Americano, a la Lockheed Aircraft 
Corp. 

Más que un parto normal fue wna cesárea, 
en la que los Gobiernos británico y norteame- 
ricano, actuando quirúrgicamente, extraje- 
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ron la criatura de las mismas entrañas de 
las Casas matrices, que parecían ya exhaus- 
tas y sin fuerzas para alumbrarla por sí 
MASMAS. 


Farnborough dio fe del éxito de la ope- 
ración, hasta el punto de que surgía, inevi- 
table, la pregunta: ¿cabe, en el mundo aecro- 
náutico, maridaje mejor avenido que el que 
forman la célula americana com el motor 
británico? No nos resulta fácil imaginarlo, 
después de haber observado, durante más 
de catorce horas, la: perfección de su funcio- 
namiento en vuelo, 


kx o>* 


W _ Todos los días que hubo exhibición en 
vuelo dió6 sus pasadas el Concorde 002, que 
despegaba de la: base de la R. A. F. en Fair- 
fold, y cabía preguntarse: ¿no habría sido 
mejor que se hubiera quedado pacíficamen- 
te en tierra, en el verde condado de Glouces- 
tershire, hasta awe pueda volar el Concor- 
de 02, con los nuevos Olympus MK 602, 
que, al parecer, van a eliminar las densas 
estelas de humo negro? 


En un país como Inglaterra, que ha con- 
seguido un éxito casi milagroso en limpiar 
sus cielos de la contammación, agobiaba ver- 
daderamente contemiplar los estragos que 
causaba el paso del Concorde. 


Esperamos que cuando vuele el 02, en 
Toulouse, la única sensación de agobio pro- 
ceda del poco diámetro de la sección de su 
fuselaje en forma de bolígrafo. Pero, des- 
graciadamente, esta silueta era la única que 
hacía factible conseguir el supersónico cuan- 
do empezó a diseñarse, allá por el año 62. 
Gurriato inevitable, este Concorde, bor el que 
había que pasar para conseguir el supersó- 
mico del mañana. 


E_ ¿Avión supersónico o avión super-capaz? 

Esta pregunta no tendrá sentido dentro 
de diez años, en que los aviones que se dise- 
ñen serán: ambas cosas a la vez. Pero sí lo 
tenía en 1962, en que la Industria Europea 
no podía permitirse ambos esfuerzos simul- 
táneos. 


Hubo que asumir la responsabilidad de 
una (entonces, quizá) difícil decisión. La 
saturación del tráfico aéreo clamaba a gri- 
tos por el avión super-capaz, y los que abo- 
garon por el awuión supersónico utilizaron 
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mucho la palabra: prestigio. Ahora bien, 
ningún prestigio surge de las equivocaciones 
y, en caso de que resulte cierto que la cons- 
trucción del supersónico ha demorado la 
producción del aerobús europeo y éste llega 
tarde ad mercado internacional, el error ha 
sido tremendo. Quizá irreparable. 
Ko 


MW Y es que un avión comercial que res- 
ponde ay una fórmula perfecta, desde el pun- 
to de vista técnico, es un fracaso total, si no 
es rentable. Esta afirmación sigue siendo 
válida para el avión: militar, siempre que en- 
tendamos la rentabilidad en términos de efi- 
cacia operativa. 
+ + ok 


"E Una preocupación de actualidad: el 
ruido. 

En el “stand” de la BAC podía verse el 
proyecto de Europlane de un avión OTOL 
(Ouiet Take-off and Landing) que construi- 
rían conjuntamente la BAC británica, la 
MBB alemana y la SAAB SCANIA sueca. 
Más tarde recibiríamos, en REVISTA DE Á£- 
RONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, la noticia de 
que CASA española participaría con las ct 
tadas empresas, cada una en un 25 por 100. 
Para ello, y dado eb gran éxito en este sen- 
tido del “Tristar”, se utilizarian sus moto- 
res R. B. 211, sino que en su versión, se- 
rie 24, de mayor potencia (más de 20.000 
kilos de empuje). Puede ser bi o trimotor, 
y llevará de 120 a 200 pasajeros a una velo- 
cidad aproximada de 0,8 de Mach. 


ok ok 


WM Otra preocupación siempre utgente: la 
característica STOL. Meritorios los esfuer- 
zos conseguidos, en este campo, por los One- 
Eleven, de la serie 475, y francamenta es- 
pectaculares las exhibiciones efectuadas por 
un avión australiano llamado “Nomad”, para 
10 pasajeros (también tiene una: versión mt- 
litar), que despega en 244 metros y aterriza 
en 230, y por el avión, ya conocido y utili 
zado en España, “Tevin Otter”, de la “De 
Havilland Canada”, que, con mucho más 
peso y plazas, despega en 370 metros y ate- 
rriza en 320. 
* ox o* 


E Respecto al despegue vertical, los “Ha- 
rrier” nos volvieron a hacer su siempre sen- 
sactonal número circense. Al comentar nos- 
otros los milagros que pueden hacerse con 
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un avión vacío, la gente de Honuker-Sidde- 
ley nos aseguró que efectuarian exactamente 
las mismas maniobras, con una carga de 
4.000 kilogramos en armas. 


Ahora bien, también por Harwvker Siddeley 
nos enteramos de que uno de estos aviones se 
había desplomado al efectuar una demostra- 
ción en un país árabe, porque el piloto no 
pudo ver el suelo, debido a la nube de arena 
que levantaron sus motores. Esto, unido a 
la observación. que nos hizo una alta; auto- 
ridad aeronáutica española, de que el “ho- 
vering” no lo efectúan nunca a más de 7 
ó 10 metros de altura, nos hace pensar sy, 
efectivamente, es tan espectacular, porque se 
apoya en el “efecto-suelo”. (1) 


Esto, sin embargo, no tiene gran umpor- 
tancia para el concepto básico del avión, que 
fue, quizá, el más interesante desde el punto 
de vistas militar, que se exhibió en vuelo, 
aparte del Jaguar. 


El Cuerpo de Marimes de Estados Unidos 
va a comprar hasta 124 de estos aviones que, 
sin lugar a dudas, han abierto un nuevo ho- 
rizonte, que puede ser altamente promete- 
dor, ya que no es siempre imprescindible el 
despegue vertical, sino que: puede bastar el 
RTOL (Reduced Take Off and Landing), 
de 3.000 pies, sin necesidad de llegar al 
STOL (1.000 ples), para un avión de bue- 
nas características en vuelo, pueda: resultar 
óptimo desde el punto de vista militar, 


Con mayor motivo ahora; que se está em- 
pezando a descubrir la lógica capacidad adi- 
cional de maniobra, en el combate aéreo, que 
pueda prestar el Harrier el impulso de sus 
motores, Pero el más interesante de todos los 
aviones militares estuvo entre los “stands”. 
Nos referimos, naturalmente, a la maqueta 
del MRCA. 


* o * ok 


WE Magníficos los cuatro helicópteros de 
Westland, que luego tuvimos ocasión de vol- 
ver a ver en Greenwich y en el campo de 
prácticas de Artillería de Woolwich. Nos 
impresionaron especialmente, por sus carac- 
terísticas, el “Gazelle” y el “Lynx”. La exha- 


(1) Después de enviado este artículo a la imprenta 
tuvimos de nuevo ocasión de hablar con los ingenieros 
de Hawker Siddeley, quienes afirman que el Harrier no 
se apoya en el «efecto-suelo» para efectuar el vuelo es- 
tacionario que—según dicen—puede ejecutar, también, 
en altura, sin estar sujeto a más condicionantes que las 


del peso. 
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bición. en vuelo, de este último, fue un ver- 
dadero asombro de maniobrabilidad. 


Ro ko 


W Volvimos a ver volar a un viejo conocido, 
el “Nimrod”, que no tenemos inconventente 
en afirmar que es el mejor avión del mundo 
en lucha anti-submarina, pero también el más 
caro: ¡cuatro mallones de libras esterlinas 
por ejemplar! 


Días más tarde tuvimos ocasión de ver 
volar a otro gram especialista: en lucha anti- 
submarima: el P-3 “Orión”, de Lockheed, y 
no pudimos menos de recordar que estos dos 
awiones ya fueron rivales en sus tiempos de 
aviones comerciales, ya que el “Númrod” es 
una versión modificada del “Comet” y el 
“Orión” del “Electra”. (como avión de lí- 
neas, se impuso el reactor.) 

ER 


W Entre los aviones modificados, convie- 
ne destacar las verssones alargadas de los 
“Islander” y “Trislander”, de Britten-Nor- 
man, y el SD3-30, de Shorts, derivado del 
“Skyvan”. 


A 
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E Algunas cosas de verdadero interés en 
armas y en equipos, y muy pocas, o ninguna, 
en material espacial. Las pasamos por alto, 
ya que nuestra idea fue la de escribir unos 
comentarios más que una reseña, 


Xx o o 


BW  Rumores..., muchos rumores, apuntan- 
do en distintas direcciones, ¿Fusión de BAC 
con Harwker Siddeley? ¿Fusión de Rolls y 
Pratt and Whitney? ... 


En los discursos de la cema que dio la 
SBAC, en el Dorchester, oímos awto-felici- 
taciones por la entrada: de la Gram Bretaña 
en el Mercado Común Europeo y por las re- 
percusiones que tendrá para la Industria Ae- 
ronáutica Británica. ¿Quiere esto decir que 
la Comunidad Económica Europea forzará 
a Gran Bretaña a una mayor “europelza- 
ción”? Es posible, pero de lo que estamos 
seguros es de que, después de logros tam. con- 
seguidos como el del “Tristar”, no será fácil 
que termine, sino que es de esperar que se 
incremente más aún la cooperación anglo- 
americana. 





¿Avión supersónico o avión supercapaz ...? 
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SUMARIO 


PARTE TERCERA DEL PROGRAMA: LA EMPRESA DEL TRANSPORTE AEREO 


1.—GENERALIDADES E HISTORIA. 
2.—FACTORES CONSTITUTIVOS Y DETERML 
NANTES DE LA EMPRESA DE TRAFICO 
AEREO. 
a) Factores Jurídicos. 
b) Factores Económicos. 
Consideración especial de la macroeconomía 
y la Empresa aérea, 
c) Factores financieros, 
d) Factores técnicos. 
e) Factores sociales. 
f) Otros factores y una alusión al marketing. 


1. GENERALIDADES E HISTORIA 


E, el esbozo del programa que trazamos 
al comienzo de este ensayo, decíamos que 
la materialización de la actividad comercial 
aérea se hace viable mediante la Empresa 
de Tráfico Aéreo, que nace a la vida del De- 
recho con estructura y naturaleza inscrita 
en el marco de la ciencia jurídico-mercantil 
y que origina todo un espectro de cuestiones 
no sólo jurídicas, sino económicas, financie- 
ras, técnico-aeronáuticas, humanas y hasta 


3.—COOPERACION ENTRE EMPRESAS 
DE TRANSPORTE AEREO. 


4—LA ASOCIACION INTERNACIONAL 
DE TRANSPORTE AEREO (IATA). 
a) Objetivos. 
b) Estructura, 


5. —LAS AGENCIAS DE VIAJES Y SUS RELA- 
CIONES CON LAS EMPRESAS DE TRANS- 
PORTE. 


La Ponencia de Mario O. Folchi, 


de relaciones públicas y de publicidad; y 
aunque su simple enunciado revela: la enorme 
extensión del tema, es lo que trataré de des- 
arrollar someramente al referirme a esta 
parte del programa. 

Con el título La Empresa de Navegación 
Aérea y su Régimen Jurídico ha publicado 
Martín Bravo Navarro un amplio estudio, 
muy completo, como todos los suyos, que es 
de verdadera utilidad para el estudioso de es- 
ta parte que iniciamos. Tras una serie de con- 
sideraciones doctrinales, construye para la 
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Empresa aérea una definición que considero 
suficientemente válida para nuestro objeto 
aquí y ahora. Dice él en la pág. 20: “En con- 
clusión consideramos que el concepto de Em- 
presa aérea, es una especie dentro del con- 
cepto amplio de explotación de aeronaves 
bien aisladamente o consideradas en conjun- 
to, cualificada por las notas de Organiza- 
ción, Profesionalidad y Lucro, y, por tanto, 
concebimos la Empresa aérea en los siguien- 
tes términos : Explotación de una o más aero- 
naves propias o ajenas, ejercitadas por una 
persona individual o jurídica en nombre 
propio, en forma profesional y organizada 
para la obtención de un fin económico”. 


La historia de la Empresa aérea es forzo- 
samente breve, como lo es la de la propia 
aviación; bien. puede decirse que tiene de 
vida poco menos de lo que va de siglo. Si 
yo tratara de representar ese proceso his- 
tórico en la vida mercantil aérea con un 
gráfico muy simple, lo haría trazando sola- 
mente tres círculos concéntricos que serían 
su cronología de dentro a fuera. En el círcu- 
lo interior comprendería el nacimiento de las 
Empresas en lo que podríamos llamar “etapa 
heroica de la Aviación Comercial”, con. un 
muy reducido campo de acción. En el círcu- 
lo intermedio encerraría una segunda etapa 
histórica de fusión de Empresas pequeñas 
o de líneas aéreas para integrar otras ma- 
yores, y finalmente en el círculo externo 
irían ubicadas las grandes Empresas actuales 
con poderosos medios económicos, y las que 
voy a llamar “Empresas de empresas” cons- 
tituidas por los “pool” y los grandes con- 
sorcios entre unas y otras. 


El proceso es como lo he señalado grá- 
ficamente. Muy pocos años después del nri- 
mer vuelo de los hermanos Wrigt en 1903, 
aparece un transporte aéreo de correos en 
Francia, al que siguen los esfuerzos indi- 
viduales de algunos pilotos, con un carácter 
exclusivamente postal. Parece que la pri- 
mera línea seria de carácter regular se esta- 
bleció entre Nueva York y San Francisco 
en 1915, pero el impulso de la Empresa 
de una manera sólida no tendría lugar hasta 
después de la primera Guerra Europea, lo 
que volvió a ocurrir en Francia con las 
“Líneas Aéreas Latecoere”, que alargó sus 
vuelos hasta América del Sur, Comenzahban 
ya los alemanes sus primeros intentos de 
transportes comerciales con pesados dirigi- 
bles y con hidroaviones, al tiempo que en 
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el Atlántico Norte empieza a notarse cierta 
competencia entre lineas inglesas y norte- 
americanas, 


Ocurre entonces un fenómeno entre poli- 
tico y comercial, que habría de contribuir 
grandemente a la proliferación y desarrollo 
de las Empresas aéreas, y es la necesidad que 
sintieron las potencias coloniales de relacio- 
narse con sus dominios. Asi, inglaterra, 
Francia y Holanda se proyectan hacia Afri- 
ca y Asia; España hacia Marruecos y Las 
Canarias; Italia, Bélgica, Polonia y Checos- 
lovaquia van creando también líneas pro- 
pias, mientras que Rusia, China y la: India 
buscan la integración regional de sus enor- 
mes territorios, así como el Japón para la 
unión de las islas. Se caracteriza esta etapa 
por un predominio absoluto de la iniciativa 
privada hasta el punto de que generalmente 
eran la misma persona el explotador, el 
piloto y el representante comercial, aspecto 
éste que se fue desenvolviendo a: impulsos 
del propio avance tecnológico y comercial 
hacia formas de Sociedad con aportación 
de capitales, trabajo y técnica entre los 
SOCIOS. 

Esa misma expansión que era ya: irre- 
versible, hizo comprender a los Gobiernos 
que las Empresas aéreas realizaban acti- 
vidades que resultaban trascendentes y al 
margen del propio lucro consustancial a toda 
Empresa mercantil, por lo que empezó a to- 
marse conciencia de la importancia que la 
Empresa aérea iba a tener como vínculo 
de unión entre los diversos países, como 
elemento de comunicación humana, y co- 
mo factor del propio prestigio estatal fuera 
de las fronteras, comenzando ya a atis- 
barse unas primeras subvenciones y ayudas 
crediticias al empresario privado, que iban 
resultando necesarias. Esta necesidad nacía 
como consecuencia del desarrollo de la pro- 
pia Empresa y de la constante búsqueda de 
fuentes de financiación que ha sido siempre 
característica de la Empresa aérea. La solu- 
ción de este problema en. lo que hemos lla- 
mado segunda etapa histórica, comienza a 
vilumbrarse con ciertas fusiones necesarias 
entre pequeñas Empresas, de una parte, y 
con el apoyo financiero de los Estados, de 
otra. 

Así, Air France nació al tráfico mercantil 
como consecuencia de la unión de cinco lí- 
neas particulares, aunque continuaran yo- 
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lando los cielos del mundo otras compañías 
francesa como UTA. 


Lufthansa es un resultado del agrupa- 
miento de varias líneas particulares en Ale- 
mania, y el mismo origen tuvo en Holanda 


la K. L, M. 


Respecto a España, el origen de la Em- 
presa aérea se remonta a 1921 con la CETA 
(Compañía Española de Tráfico Aéreo) 
como' afirma el General Serrano de Pablo 
en su recientisimo libro “Historia de Ta- 
blada”. Aquí también puede verse el inicio 
de las primeras ayudas para la creación de 
la Empresa aérea, en este caso, de carácter 
municipal, pues el Ayuntamiento de Sevi- 
lla cedió a la C. E. T. A., con carácter tem- 
poral y sin posible acción dominical por el 
concesionario, los terrenos para sus insta- 
laciones y campos de vuelo en la parte sur 
de la Base Militar en la Dehesa de Tablada, 
de donde partió el 15 de octubre de aquel 
año el primer vuelo de la Aviación comercial 
española inaugurando la línea regular aero- 
postal Sevilla-Larache, con un avión D'H+9, 
de 225 hp. También esta iniciación empresa- 
rial tuvo carácter individual, pues fue fun- 
dada por Jorge Loring, auxiliado por Juan 
Viniegra y el Conde de San Luis. 


Surgió después una Compañía llamada 
Iberia, antecedente de la actual; se produce 
más tarde la unificación de varias líneas 
bajo el nombre de CLASSA, que luego cam- 
bió su nombre por el de LAPE, que co- 
menzó en 1929 a volar a las Canarias. 


Para no hacer interminable la relación de 
esta etapa, podemos decir que casi todas sus 
líneas conocidas tienen su origen en. fu- 
siones de pequeñas Empresas; así, en el otro 
hemisferio, Aerolíneas Argentinas, Avianca, 
de Colombia, etc, 


La: tercera etapa de este desarrollo empre- 
sarial es más reciente, y asiste a lla creación 
de lo que he llamado “Empresa de Empre- 
sas”, y al nacimiento de las poderosas Com- 
pañías que actualmente surcan los cielos del 
globo. Asi, Alitalia y SÁS corresponden a 
una muy interesante forma de colaboración 
entre Empresas de distinta nacionalidad con 
carácter de consorcio, forma Jurídica ésta 
de agrupación de Compañías que examina- 
remos más adelante, 

Para dar una idea del proceso de des- 
arrollo de las Empresas en este espacio de 
poco más de medio siglo que hemos descrito, 
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aportaremos aquí algunos datos tomados 
de la conferencia del Ingeniero Julio Pérez 
Frade, “Las Líneas Aéreas y la Organiza- 
ción”, referidos al último decenio: En estos 


diez años los pasajeros-kms. volados por - 


los miembros de TATA, se han triplicado 
con, exceso, pasando de los 103 billones 
en: 1961, a 333 billones en 1970, represen- 
tando dichos pasajeros 87,5 millones en 1961, 
a 240 millones en 1970, 


La capacidad ofrecida ha crecido más 
rápidamente, pasando de 184 billones 
en 1961, a 645 billones en 1970, expresados 
ambos en asientos-kms, Como consecuencia 
de ello, el factor de ocupación ha pasado 
del 57,6 % en un contínuo declive, hasta 
llegar al 51,5 %o. 


Seis Empresas americanas “United”, 
“Eastern”, “American”, “Delta”, “TWA” y 
“Panam”, figuran por este orden a la cabeza 
de las Empresas mundiales, siguiéndoles 
“BEA”, “Air Canada”, “Lufhansa” y “Ja- 
pan”, que completan el grupo de las diez 
grandes en atención. al número de pasajeros 
transportados referidos a 1970, 


Más datos: Si se atiende al número de 
pasajercs-kms., sigue en la cabeza United”, 
pero se producen cambios en el orden, y 
entran dentro de las diez grandes “BOA” y 
“Air France”. “Iberia” figuraba en el lu- 
gar 17, con unos 5.500.000 pasajeros-kms. en 
1970 (1/7 de “United” y entre 1/5 y 1/6 de 
las cinco siguientes, y aproximadamente la 
mitad de las mayores europeas que son 
“BOAC”, “Air France” y “Lufthansa”. 


Veamos ahora lo que ocurre con el factor 
personal: Por el número de empleados, des- 
de “United” con 51.679, “Air France”, con 
27.593, “Lufthansa”, con 24,000 aproxima- 
dos, “Iberia” figuraba con 15.529 emplea- 
dos. 


De flota: Respecto al número de aviones, 
“United”, con 391, pasando por “Ameri- 
can”, “Eastern” y “TWA”, con cerca de 250. 
entre las grandes europeas figuraba, en 1970, 
“Tberia, con 77 aviones. 


La aridez de las cifras que anteceden, es. 


sin embargo muy ilustrativa a la: hora de es-- 


tudiar el desenvolmiento de la Empresa aérea 
en el ámbito internacional, y así resultan alta- 
mente significativos los datos aportados res- 
pecto a Producción, Oferta, Personal y Flota. 


Pero además, es que explican por si solos 
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do dicha gerencia, estará desempeñada por 
socios preferentes o designados por los accio- 
nistas; si es estatal, será de designación gu- 
bernamental; y si se trata de Empresa: esta- 
tal con. participación de los trabajadores como 
en algún país ocurre, la Gerencia, órgano 
colegiado, suele estar compuesto de personas 
elegidas por el Gobierno y designadas por 
los propios trabajadores. 
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la complejidad organizativa de las modernas 
Compañías que acusan los organigramas. En 
mi preocupación por la síntesis y dada la 
enorme extensión del programa que comen- 
to, diré solamente con Ignacio Aliaga, que 
las Empresas para cumplir susi fines, están, 
en general, organizadas en tres áreas funda- 
mentales que son: Operaciones, Ingeniería 
y Ventas, siendo las dos. primeras eminente- 
mente técnicas, y la tercera de índole comer- 
cial. 

Veremos sucintamente en qué consisten : 

La de Operaciones se refiere a la activi- 
dad del personal de vuelo y de tierra, Co- 
municaciones, Meteorología, Tripulaciones y 
Funcionarios Técnicos de Tierra. 

La de Ingeniería comprende cuanto se 
relaciona con la selección del. material de 
vuelo y si mantenimiento, Revisión y Repa- 
ración ; y con el personal de Ingenieros, Téc- 
nicos y Mecánicos. 

La de Ventas está íntimamente relacionada 
con las dos anteriores, yo diría que por apli- 
cación del principio “Se vuela para vender 
y se vende para volar”. Comprende cuantos 
sectores se aplican a producir ingresos y a 
través del personal de Ventas, Promoción, 
Especialistas de Tráfico, Tarifas y Merca- 
dos, etc, 

Y por encima de estas tres unidades y 
áreas, sólo figura en el común de los orga- 
nigramas con distintos nombres, lo que aquí 
llamamos Director Gerente o Director gene- 
ral, que si tiene un carácter netamente priva- 
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Por considerarlo un organigrama - tipo 
para la gran Empresa aérea, y sin embargo 
con simplicidad orgarizativa práctica, inser- 
tamos a continuación el relativo a TWA, 
suficientemente claro, En él se advierte un 
órgano colegiado de alta Dirección que es el 
Consejo, del que depende inmediatamente un 
Presidente ejecutivo y un Vicepresidente 
principal íntimamente relacionado con el ad- 
Junto al Presidente del Consejo, Los Comités 
subordinados al ejecutivo son el de Política 
de Dirección y el de Presupuestos, de donde 
dimanan las seis secciones fundamentales. 
Y en un plano inferior dependen de la Di- 
rección General cuatro Vicepresidentes que 
son las de Técnicos, Marketing, Transporte 
y Programaciones. 


2. FACTORES CONSTITUTIVOS Y 
DETERMINANTES DE LA EMPRE- 
SA DE TRAFICO AEREO 


a) Factores Jurídicos. 


La complejidad de la moderna: Empresa 
aérea hace que ésta se adapte al tráfico mer- 
cantil revistiendo numerosas modalidades en 
atención a una serie de factores. La clasifi- 
cación para Martín Bravo (pág. 24, op. ct.) 
sería la siguiente: 


I. —POR RAZON DE LAS PERSONAS 
QUE LAS COMPONEN : 


— Individuales 
— Sociales, 


11. —POR SU NACIONALIDAD: 


— Nacionales 
— Extranjeras. 


11. — POR SU NATURALEZA JURIDICO 
PRIVADA O PUBLICA: 


— Empresas mercantiles privadas en sen- 
tido estricto 

— Empresas mercantiles privadas que 
prestan un servicio público 

— Empresas públicas. 


Número 383 - Octubre 1972 


IV.—POR LA FORMA DE EXPLOTA- 
CION DE LAS AERONAVES: 

A) Empresas de armamento de aeronaves 

B) Empresas de navegación aérea: 


a)  Dedicadas al transporte de personas, 
de mercancías o mixtas, 

1) De líneas regulares 

2) De líneas no regulares (taxis aéreos, 
charter, etc.) 


b)  Dedicadas a otros fines lucrativos dis- 
tintos al transporte tales como :. 
— Fumigación aérea 
— Fotografía aérea 
— Propaganda comercial 
— Trabajos topográficos. 


En relación con. el problema de la propie- 
dad y el control efectivo de las aeronaves, 
diremos que éstas tienen la consideración 
jurídica de cosas muebles aunque sujetas a 
un régimen especial y complicado según las 
distintas legislaciones. 


La propiedad de la aeronave se acredita 
universalmente como se acordó en Chicago, 
por su inscripción en el Registro Público del 
Estado, Registro de matrícula que es el de- 
terminante de la bandera o de la nacionali- 
dad. Todas las Legislaciones exigen que sean 
nacionales los propietarios de aeronaves que 
se inscriben en los Registros de sus respec- 
tivos Estados, lo que no ocasiona problemas 
si se trata de persona natural, Pero tratán- 
dose de personas jurídicas son más cuidado- 
sos los requisitos que suelen coincidir en estos 
cuatro: Acreditar que la persona jurídica 
está legalmente constituida en el país; que 
cierta proporción mayoritaria del capital so- 
cial permanece en poder de personas natura- 
les que tiene la nacionalidad del país; que 
cierta proporción mayoritaria del órgano di- 
rectivo de la Empresa corresponde a nacio- 
nales; y que el Presidente o máxima figura 
ejecutiva de la Empresa, es nacional. Como 
puede verse, todo ello tiene el propósito ge- 
neralizado de que el Estado mantenga el 
control sobre las Empresas de su nacionali- 
dad. 


b) Factores económicos. 


Esta parcela del programa tiene un. in- 
terés primordialísimo por su indudable in- 
cidencia de todo orden, en la buena marcha 
de una Empresa aérea, y tuvo expositores 
muy especializados, como Fernández Vegue, 
o el Profesor Aliaga, 
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Hay que considerar, en primer lugar, que 
la prosperidad de la Empresa depende en 
gran parte de la eficaz penetración y explo- 
tación de los mercados potenciales de trá- 
fico, como dice Aliaga, y resulta por ello un 
tema en el que es obligado referirse a: la 
competencia mercantil, El tráfico, desde este 
aspecto, puede dividirse en turístico, migra- 
torio, O de necesidad, comprendiendo este 
último motivos muy heterogéneos en donde 
son de destacar los viajes de negocios, Res- 
pecto al primero, ocurre que los países muy 
desarrollados son a la vez originarios y re- 
ceptores de tráfico turístico, dándose en 
ellos los presupuestos económicos necesarios 
para que su población se traslade en busca 
de otros lugares con los suficientes atrac- 
tivos; ocurre asi, por ejemplo, con el intenso 
tráfico entre Estados Unidos y Europa. 


El migratorio se proyecta más bien a de- 
terminadas regiones del globo, como ocurre 
ahora con Australia, y son los países en 
vías de desarrollo los principales generado- 
res de inmigrantes. 


En cuanto al tráfico de necesidad: tiene 
la característica de ser no solamente conti- 
nuo y estable, sino con tendencia a cierto 
crecimiento a medida que los diversos paí-. 
ses van alcanzando un mayor grado de des 
arrollo e industrialización. E 


De todo lo dicho hasta aquí, resulta una 
serie de mercados de características bien di- 
ferenciadas, y para penetrar en ellos, la Em- 
presa aérea, como observa Aliaga, tiene que 
hacerlo sobre las mismas bases que ya tiene 
establecida la competencia, esto es, itinera- 
rios adecuados y su cumplimiento, riguroso 
control de calidad. en los servicios, adecuadas 
frecuencias de vuelo, publicidad acertada, 
etcétera, 


Es de destacar, que cuando se trata de 
servicios regulares, especialmente aquellos 
que amparan convenios bilaterales, no resul-. 
ta lícito el empleo de medida unilaterales 
tendentes a limitar la competencia, por cuan- 
to las cláusulas garantizan iguales oportu- 
nidades a ambas partes contratantes, y en 
los convenios más modernos que se apartan 
ya del espíritu de Las Bermudas, viene apa- 
reciendo un. clausulado que protege contra 
la superposición de servicios o sobreoferta, 
mediante disposiciones que relacionen las 
necesidades de tráfico con la capacidad de. 
transporte ofrecida, siendo una forma, muy 
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socorrida de limitar la competencia, la apli- 
cación de cuotas de pasajeros o de carga 
a ser transportados en una ruta determinada, 
si bien la más definitiva forma de limitar 
la competencia es la negación absoluta, aun- 
que no sea frecuente, a permitir operacio- 
nes de una Empresa extranjera en territorio 
propio. 


Y un aspecto que se viene agudizando en 
materia de competencia es el que viene se- 
ñalando la proliferación de los Charter fren- 
te a las Compañías regulares, sobre todo, por 
la violenta repercusión tarifaria. Este es un 
enfrentamiento en el que deben ser atendi- 
dos los intereses de ambas partes que está 
aún por resolver, ya que frente a la decidida 
prctección que debe prestarse a las Compa- 
ñías regulares y de bandera, está el hecho 
irreversible que ha generado los Charter, 
del flujo cada vez más creciente de turistas, 
cuya presencia gravita en el orden econó- 
mico en: interés nacional de los pueblos, 
masa de viajeros que no puede ser absor- 
bida por las Compañías regulares. 


Hablemos ahora de los costos como factor 
de primer orden en la Empresa aérea, con 
los fuertes desembolsos que a ésta caracte- 
rizan. Son de dos clases: Costo directo, cons- 
tituido por el valor de una determinada: ope- 
ración, en la que inciden gastos de combus- 
tibles, tripulación, atención a las aeronaves, 
tasas de aeropuertos y otros. Y costo indi- 
recto, que se refiere a todos los gastos de 
la infraestructura empresarial, tanto técnica 
como administrativa, y que se originan de 
una manera invariable con independencia de 
cada operación determinada, 


Estas dos principales fuentes se acrecien- 
tan notablemente por los frecuentes planes 
de expansión que las Compañías deben afron- 
tar para disminuir lo gravoso del costo indi- 
recto, la que es tanto como decir, para lograr 
un mayor aprovechamiento de la capacidad 
instalada, 

Los ingresos de la Empresa provienen del 
precio de los pasajes o fletes, o sea, de las 
tarifas que corresponden a los servicios. 
En lo internacional son fijadas por IATA 
en relación directa a las distancia entre los 
puntos de origen y destino, siguiendo una 
serie de complicadas reglas. 

Para crear tráfico, o compensar tempo- 
radas de baja demanda, o competir eficaz- 
mente con líneas no afiliadas a IATA. (ob- 
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jetivos que con acierto señala el Profesor 
Aliaga), la propia IATA. ha creado una se- 
rie de tarifas aéreas como las llamadas “di- 
reccional”, “de excursión”, “proporcionales”, 
“de grupos afines”, “de estudiantes”, “de 
Fuerzas Armadas”, “vuelta al mundo, y “via- 
je circular”, “todo incluido”, etc., las cuales 
se distinguen por sus respectivos períodos 
de vigencia O sectores del mercado que pre- 
tenden captar. 


Respecto al correo aéreo, diremos que el 
transporte de correspondencia está sometido 
a reglas de carácter administrativo, y a las 
normas que fija la Unión Postal Universal. 


LA MACROECONOMIA. Y LA EMPRE- 
SA DE TRANSPORTE AEREO 


En este examen de los factores econó- 
micos que corresponden al apartado que es- 
tamos comentando, es oportuna una ligera 
referencia a la Empresa aérea, pero contem- 
plarla ahora a nivel nacional o macroeconó- 
mico, porque presenta aspectos que atraen 
cada vez más la atención de los especialistas. 


Richard G. Lipsey, Profesor de la Uni- 
versidad de Essex, a quien cita Fernández 
Vegue en su conferencia sobre el tema del 
epígrafe, somete a un análisis científico las 
magnitudes económicas a que debe recurrir 
un país que intente industrializarse, y señala 
las siguientes: Recursos naturales, Educa- 
ción, Sanidad, Tecnología y Transporte. Se 
traduce la aplicación práctica de este punto 
de vista en nuestro propio 111 Plan de Desa- 
rrollo al tratarse del transporte: En él, 
Iberia invertirá, con cargo a las inversiones 
públicas del INI, un 23 por 100 del total, le 
que supone 45.600 millones de pesetas. 


Evidentemente, las Empresas aéreas inci- 
den cada vez más en el conjunto de activi- 
dades y servicios que conforman la economía 
nacional. Podríamos decir que esta inciden- 
cia tiene dos direcciones: Una que apunta a 
la demanda en relación con otros sectores 
de la producción y de los servicios. La otra, 
como indudable factor positivo de produc- 
ción de divisas, 

En el primer aspecto aparece, en primer 
plano, la constante exigencia sobre los demás 
sectores, de maquinaria, de equipo, de re- 
puestos y de mercancias. Aquí, la nota que 
distingue a la Empresa de transporte aéreo 
es que su equipo instrumental básico nece- 
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sita ser importado, y, por tanto, pagado en 
divisas, lo que comporta una marcada depen- 
dencia del exterior. 


Incide igualmente sobre el mercado de 
trabajo por la constante demanda de brazos 
que precisa para su imparable desarrollo es- 
pecializado y tecnológico. 

Nueva incidencia la constituye también el 
enorme consumo de combustible y carburan- 
tes, en gran parte, dependiente igualmente 
del extranjero, y consiguiente consumo de 
divisas que comporta, 


La demanda de servicios es amplísima; 
desde alquiler de edificios, instalaciones aero- 
portuarias, comida de pasajeros, hasta las 
instalaciones comerciales de diversa: índole, 
agentes de pasaje y carga, seguros, etc, 


Finalmente, en lo que al primer aspecto 
respecta, es también la Empresa aérea fuer- 
temente consumidora de capitales y créditos 
para su financiamiento, que como apunta 
Fernández Vegue, se proyecta fundamental- 
mente sobre mercados extranjeros, ya que 
la industria aeronáutica, como la naval, obli- 
ga a la afectación de fuertes asignaciones 
para otorgamiento de créditos. 


En el segundo aspecto o de la producción, 
con independencia de que el transporte aéreo 
cubre una necesidad social como hemos visto 
anteriormente, es elemento primordial o 
factor principalisimo de la producción de di- 
visas, No importa acentuar aquí lo que para 
cualquier nación representa la reserva de di- 
visas, que supone, en el decir de Vegue, lo 
que los bienes patrimoniales para el indi- 
viduo, y un medio de financiamiento para el 
desarrollo de la industria o de adquisición 
de bienes de consumo, por lo que, como él 
observa, si 3.200 millones en divisas (re- 
serva en estos momentos) representan la po- 
sibilidad de que España obtenga créditos 
por un valor de hasta 15.000 millones de 
dólares, fácilmente se comprende con la elo- 
cuencia de las cifras la positiva incidencia 
del transporte aéreo en la economía nacional. 


Este examen de Fernández Vegue, ter- 
mina: “Para la década del 60, la actividad 
de Iberia en la balanza de pagos, representó 
la respetable centidad de 470 millones de 
dólares, pero no tiene parangón con lo que 
obtendrá en la década actual, dado el des- 
arrollo extraordinario que ha de experimen- 
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tar el transporte aéreo internacional sobre 
nuestro país, y la mejora de la participación 
española en el tráfico charter.” 


c) Fartores financieros. 


Como hemos señalado reiteradamente a 
lo largo de este trabajo, es preocupación 
constante de las Empresas el montante enor- 
me de sus inversiones a que obliga, quizá 
como en ninguna otra industria, el dinamis- 
mo de la misma y el progresivo e imparable 
desarrollo tecnológico, 


La partida principal viene constituida por 
el material de vuelo que puede decirse que 
representa un 75 por 100 del activo inmovili- 
zado de las compañías. 


Están después las instalaciones técnicas 
que comprenden los hangares, talleres de re- 
visión, reparación y mantenimiento, simu- 
ladores de vuelo, almacenes de repuestos y 
herramientas, flota de vehículos terrestres 
y otros muchos. 


Le siguen las instalaciones comerciales 
que forman las oficinas de despacho y reser- 
vas, toda clase de agencias de atención al 
público en los aeropuertos y en las ciudades, 
mas cuantas se refieren a promoción y pro- 
paganda. 


Y, por último, las instalaciones que podría- 
mos llamar administrativas con sus edificios, 
oficinas, mobiliario y enseres, asi como los 
elementos destinados a mejorar las condi- 
ciones de trabajo del personal. 


El elevadísimo costo del primer renglón 
de los citados, esto es, la aeronave en sí, 
obliga hoy a las Empresas aéreas a fórmu- 
las de adquisición que se apartan de la com- 
pra-venta clásica y que tienden, en defini- 
tiva, a adquirir el derecho al uso de aero- 
naves sin inversión apreciable lo que aparta 
esas fórmulas de la titularidad jurídica “ex- 
tricto sensu”. 


Sin necesidad de adquirir el pleno domi- 
nio, aparece en el tráfico mercantil aéreo el 
“leasing” y el contrato de arrendamiento 
con opción de compra. Consiste el' primero 
en la adquisición del derecho a la explota- 
ción comercial de una aeronave, reserván- 
dose el cedente la titularidad jurídica. Es 
este un aspecto muy interesante por su indu- 
dable repercusión actual en la adquisición de 
aeronaves, pero no podemos extendernos 
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en su estudio; bástenos decir que nos parece 
Júrídicamente un contrato de compra-venta 
con un pacto de reserva de dominio, que en 
el fondo equivale a la garantía del pago 
que se aplaza. De la financiación apunta- 
remos con Vegue, que todas las compañías 
de transporte aéreo se financian hoy en 
menor o mayor proporción con recursos de 
los que en lenguaje técnico se denomina 
ajenos; es decir, créditos financieros y obli- 
gaciones industriales en menor medida, 


Otro aspecto que no puede pasarse por 
alto y que recoge el programa en este apar- 
tado, es el de la doble imposición, porque 
las Empresas no domésticas están sujetas 
a la tributación nacional y a la de los países 
en que operen, produciéndose así una doble 
tributación altamente onerosa. 


La cuestión viene resolviéndose por vía 
bilateral excitándose a los Gobiernos recí- 
procos para que concluyan convenios que ii- 
beren a sus mutuas compañías de bandera a 
tributar por partida. doble. 


- “Y el último de los renglones a examinar 
entre los factores financieros es el de los 
seguros aéreos, porque gravitan grande- 
mente en los costos. 


Suelen ser los siguientes: 

— El seguro de casco que ampara la 
pérdida de la propia aeronave. 

— El seguro de personas o cosas trans- 
portadas, cuyos límites se regularon 
en el convenio de Varsovia, modificado 
por el protocolo de La Haya: a que ya 
nos hemos referido. 

. — El seguro de daños a tercero en la su- 
" perficie,' ] 

— El de tripulación o' personal al servicio 

de la Empresa. 

— Y el seguro por daños causados en 

«transporte gratuito. 


Casi con carácter universal puede seña- 
larse que las Legislaciones de los diversos 
Países hacen: obligatorios los seguros a per- 
-sonas O cosas transportadas y por daños a 
terceros, imposición que obliga a fuertes des- 
embolsos a las Empresas por concepto de 
primas. 


d) Factores técnicos. 


“" El estudio de los factores técnicos como 
determinantes en la Empresa de transporte 


Número 383 - Octubre 1972 


aéreo, se concreta en dos vertientes: La 
elección y renovación del material, por una 
parte, y por otra, los problemas relativos al 
mantenimiento de dicho material. 

_ Es el caso que periódicamente las Compa- 
ñías aéreas tienen necesidad de renovar su 
flota por alguno de los siguientes motivos 
que señala en su magnífico trabajo titulado 
“Factores técnicos de la Empresa de Trans- 
porte Aéreo”, el Ingeniero Aeronáutico Pe- 
dro González Cristóbal: Por propio crite- 
rio de expansión, de falta de rentabilidad 
de las flotas o algún tipo de avión en ser- 
vicio, por aumento desmedido del tráfico, 
o por que la competencia está tomando po- 
siciones peligrosas al pretender incidir en 
el mercado con aviones más competitivos. 

A. poco que meditemos sobre tantos y tan 
dispares motivos que condicionan la elección 
y renovación del material aeronáutico, comes 
prenderemos la complejidad de elementos y 
de datos que para tomar una decisión acerta- 
da en tal sentido, deben estar a disposición de 
los ejecutivos, de los ingenieros y de los eco- 
nomistas. Existen unos criterios de selec- 
ción que vienen deterninados por una serie 
de factores, y que siguiendo la exposición 
de González Cristóbal vamos a comentar rá- 
pidamente. 

Para el autor citado hay un grupo de fac- 
tores extrínsecos, otro grupo de factores de 
decisión intrínsecos a la propia Compañía, 
de cuyo examen exhaustivo se deduce la 
importancia vital que para el desarrollo de 
al Empresa tiene la conjugación acertada de 
los mismos. 


Entre los primeros está el establecimien- 
to de una previsión: del tráfico global y del 
tráfico propio, incluyendo el tráfico charter 
y el tráfico de carga. Aquí están. jugando 
un papel primordial los datos estadísticos 
que facilita IATA, los informes amuales de 
la Campañía, y las estadísticas de tráfico de 
la misma y de la Aviación Civil del pais 
y Otros más, 

Es preciso ponderar después detallada- 
mente las características del material volante 
ofrecido, teniendo en cuenta las Especifica- 
ciones Técnicas, sus condiciones básicas de 
diseño y de performances con vistas a deter- 
minar las limitaciones que se derivan del 
propio avión y de las rutas donde va a 
operar. 
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El utillaje, heramientas y equipos que re- 
sulten imprescindibles para el trabajo de 
mantenimiento y que garanticen la opera- 
ción del avión, los cuales deben ser construi- 
dos por el mismo fabricante, ya que no pue- 
den ser sustituidos por otros. 


El precio y condiciones de venta del avión, 
de los componentes, motor, accesorios y des- 
pieces de los mismos. Es tanto como decir 
que el valor inicial del avión será el que 
resulte de añadirle los repuestos que así 
inciden en el valor del gasto total, conse- 
cuencia de la compra, 


Las condiciones de pago a fabricantes de 
avión, motores y accesorios. 

El precio del equipo específico soporte en 
tierra. (Para remolcado, escaleras, grupo de 
arranque, grupos eléctricos, equipos de lim- 
pieza, etc., etc.) Es un precio que hay que 
agregar al anterior. 

Inversiones: hangares, talleres, instalacio- 
nes especiales, simuladores de vuelo. Todo 
ello para el mantenimiento y entretenimiento 
de personal de tierra y de vuelo. 


Ayuda posventas de los fabricantes. Fac- 
tor muy a tener en cuenta porque cualquier 
demora en el suministro de un repuesto, 2 
en el envío de una información técnica o: re- 
solutiva para el mantenimiento, perjudica 
el prestigio de cualquier compañía si ocasio- 
na demoras en las salidas, o incluso, acci- 
dentes de vuelo, 


Posibilidad de venta del material sobrante. 


El sistema de financiación ofrecido. Cam- 
biará según se trate de compañías de ban- 
dera, porque en este caso estarán conveni- 
dos entre la Empresa y el Gobierno que la 
respalda, o si se trata de compañías total- 
mente privada, se hará de acuerdo a las 
ofertas que tenga en el momento y depen- 
diendo de su crédito y de las posibilidades 
que tengan en el futuro, En cualquier caso, 
es normal que el prestamista exija un seguro 
complementario de carácter bancario. Estos 
préstamos suelen hacerse a corto plazo para 
los valores que el fabricante recibe antes de 
la entrega del avión, y a diez años de plazó 
para el sobrante, que generalmente suele ser 
el 80 por 100 del total, y a intereses que stue- 
len llegar hasta el 8 por 100. 

La previsión de aumento o disminución 

de las tarifas. , 
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La previsión de aumentos de mano de 
obra y materiales. Es aumento que repercute 
en los costos de mantenimiento y operación 
del avión de una manera indudable. La pro- 
cedencia de ese aumento puede ser pcr 
aumento de salarios y materiales en el pro- 
pio país y en las escalas donde se opera, así 
como en las Agencias de viaje, o por aumen- 
tos debidos a subida de mano de obra y ma- 
teriales en los países donde se fabrica el 
avión, motores y accesorios. Suelen preverse 
en los contratos según fórmulas conocidas. 


La previsión general de costos de combus- 
tibles y líquidos lubricantes y refrigerantes. 
Para hacer el costo de mantenimiento y de 
la operación en vuelo, se necesita tener una 
estimación del costo del combustible y el res- 
to de los líquidos, así como el plan previsto 
de aumento de precio y de las cantidades a 
consumir de acuerdo con las rutas, aviones 
y frecuencias. 


La previsión sobre gastos de aterrizaje, 
handling, catering, despacho de aviones, etc. 
El aterrizaje cuesta del orden de dos dólares 
por tonelada. El handling es a convenir, asi 
como el catering y el despacho de pasaje 
cuando no se realiza por la propia compañía, 
pero todos estos valores deben cuantificarse 
en el momento de la decisión. 


La previsión sobre costes de seguro. Ya 
hemos examinado éstos en el apartado ante- 
rior, y basta decir aquí que el valor del se- 
guro suele ser por avión y año entre el 
2,5 y el 3 por 100 del valor del mismo. 

Hasta aquí los factores de decisión extrín- 
secos según González Cristóbal. Siguiendo 
su estudio y con la misma rapidez veremos 
ahora los factores de decisión intrínsecos a 
la compañía: 

Está en primer lugar la organización de la 
Empresa: Consejo de Administración, Pre- 
sidencia, Gerencia, Direcciones ejecutivas y 
de Staff. Distribución por áreas. En este 
apartado resalta González Cristóbal la ne- 
cesidad de conocer la situación orgánica y 
demográfica de la Empresa y la previsión 
de cambios de organización y de personal con . 
vistas a cuantificar los gastos de mano de 
obra en el periodo, 

Organización de marketing, ventas, aten- 
ción al pasaje. Tiene interés a la hora de la 
decisión, por la misma razón anterior de 
cuantificar los gastos que hay que desglosar 
del importe de un billete por esos conceptos. 
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Utilización de edificios e instalaciones. Es 
ésta una faceta que representa en los costes 
básicos de mantenimiento y de la operación 
soporte en tierra al tratar las compañías de 
compaginar los hangares y demás instala- 
ciones propias, e igual sucede con los simu- 
ladores de vuelo; por ello conviene fijar la 
política a seguir y el proceso de reajuste en 
el período con vistas a: cuantificar los costos 
de utilización, alquileres, edificios, etc., al 
influir la llegada de nuevos aviones de los 
mismos modelos. 


La previsión sobre depreciación del mate- 
rial en vuelo y en tierra. Y aporta aquí los 
siguientes datos: Se consideran valores de 
diez años al cabo de los cuales queda un 
resto de un 10 por 100. En los edificios, han- 
gares y talleres se consideran veinte años 
y un resto nulo, Del equipo soporte en tie- 
rra doce años y resto cero. Los simuladores 
de vuelo doce años y resto cero. 


Campos de aterrizaje, altitud, condiciones 
meteorológicas, terminales y rutas. La con- 
sideración de estos elementos ayuda a deter- 
minar el costo operativo directo de la ope- 
ración de vuelo, por lo que es preciso estu- 
diar la situación del Aeropuerto, su altitud, 
orientación de las pistas, orientación a vien- 
tos dominantes, temperaturas, meteorología, 
pendientes de pista, obstáculos, facilidades 
de maniobra y aparcamiento, etc., etc. 


_ La definición de la operación en tierra 
y en vuelo, Es este un factor complicado, pero 
decisivo, que comprende el estudio de las 
maniobras de arranque, rodaje, despegue, 


subida, crucero, espera, aproximación y ate-. 


rrizaje. Estima González Cristóbal necesa- 
rio fijar de antemano el número de pasa- 
jeros por tripulante auxiliar para primera y 
turista, así como pilotos, radio y mecánico 
de vuelo; también los trabajos de handling, 
servicios que deben incluir limpieza, ins- 
pección técnica, mayordomía y, teniendo en 
cuenta el proyecto de comidas, regalo, etc. 
Se trata de fijar todos los detalles para com- 
pletar lo que se llama “el peso operativo”. 
El mantenimiento de material de vuelo v 
de tierra, Del que ya hemos dicho que junto 
con la elección y renovación del material 
constituye el binomio a considerar cuando 
se estudian los factores técnicos determinan- 
tes de la Empresa aérea, Se desglosa en: 
* 1. Mantenimiento en línea, Que incluye el 
mantenimiento en las escalas y el llamado 
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mantenimiento menor de inspecciones diarias, 
de fin de etapa y de'50, 100 y 250 horas. 
2.2 El mantenimiento básico con las inspec- 
ciones de 1.000 horas y múltiplos, modifica- 
cicnes, cambio de accesorios y pruebas fun- 
cionales y 3.” Las revisiones mayores de 
7.000 horas y múltiples, y modificaciones 
que abarcan ya más de 15 días de parada 
en tierra. Naturalmente, que estas cifras' 
varían según el modelo de avión, 


Por lo que respecta al mantenimiento del 
motor incluye los trabajos de revisión, mo- 
dificación y prueba de los motores. 

Y está finalmente la revisión de los com- 
ponentes que incluye a cuantos accesorios lo 
componen, y que se efectúa en los diferentes 
talleres de mantenimiento: Los talleres gene- 
rales, los de componentes y accesorios me- 
cánicos, los de electricidad, los de radio, los 
de instrumentos, los de equipos y los de me- 
tecrología, 

El grado de dificultad de mantenimiento. 
El mantenimiento y su grado de dificultad 
queda especificado por una serie de factores 
que dependen de la complejidad de la defi- 
nición del avión y su grado de eficiencia, 
lo que determinará finalmente un coste para 
cada uno de los capitulos ATA-100 en que 
queda dividido el avión. 

La determinación del sistema de coefi- 
cientes. 


El proceso para la determinación de cos- 
tos de mantenimiento de la compañía, 


El costo de mantenimiento debido a los 
motores. 

Y finalmente, el índice de mantenimien- 
to del motor que es la relación del número 
de horas-hombre de mantenimiento, a: horas 
de vuelo de motor. 


e) Factores sociales, 


A. pesar del carácter marcadamente tecno- 
lógico de la Empresa aérea acentuado por 
la utilización de complicadas máquinas, cuyo 
uso y rendimiento reemplaza a gran canti- 
dad de personas, es evidente que en última 
instancia el éxito de la misma depende del 
factor hombre, como acertadamente observa 
el Profesor Aliaga, Y resulta incontrover- 
tible que mientras más personas se trasladen 
por el aire y mayores sean los adelantos 
de que disfruten, será más. preponderante 
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la capacidad y la participación de aquellos 
que hacen posible ese moderno transporte. 


La Empresa aérea resulta así una gran 
unidad integrada por especialistas, y lo son 
desde el mecánico de a bordo, al encargado 
de reservas, o el especializado en itinera- 
rios, como el piloto, o la azafata, configuran- 
do todos ellos un conjunto heterogéneo de 
trabajadores que culmina en el presidente 
de la compañía; y tal complejidad de fun- 
ciones, tan dispares conocimientos, obligan 
a que se tiende a la convergencia hacia un 
fin común y obliga, por tanto, a aplicar la 
necesaria coordinación, un clima en la Em- 
presa y unas condiciones de trabajo que 
produzcan un actuar armónico, 


El elemento humano en la Empresa aérea 
debe proyectarse hacia el establecimiento 
de jornadas de trabajo que preserven de la 
fatiga por la especial responsabilidad que 
originan llos bienes confiados a su cargo, 
lo que lleva consigo al establecimiento de 
especiales condiciones de seguridad y como- 
didad: en los lugares de trabajo, la asisten- 
cia médica en su casa, el vestuario adecuado 
y la atención a las actividades extralaborales 
que tiene como objeto levantar el nivel pro- 
fesional y cultural de sus miembros. 


Las consideraciones dichas nos llevan 
como de la mano a estimar los factores socia- 
les y humanos de la Empresa aérea desde 
dos ángulos: El primero, es el relativo a las 
técnicas y métodos más idóneo para escoger 
al hombré en. cada caso. El segundo, para 
aplicar el más moderno y progresivo impul- 
so social a su mejoramiento de todo orden 
en el seno de la Empresa, cuestiones éstas 
de que se ocupó en el curso especialista 
tan cualificado como San Juan Benito. 


Lo indudable es que en la medida: en que 
se cumpla un buen plan social será mayor el 
rendimiento de los trabajadores y mejores 
los servicios aeronáuticos que produzcan, en- 
gendrándose, en consecuencia, mayores in- 
gresos. 


f) Otros factores. 


Para terminar este epígrafe, nos resta 
por decir unas palabras, forzosamente breves, 
sobre la Publicidad y el Marketing. 

La publicidad en la Empresa de transpor- 
te aéreo tiene unas características muy es- 
peciales y muy diferenciadas que han sido 
objeto de examen por Amado J. Andrés 
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Andrés. También aquí, el propio desarrollo 
de la Aviación ha hecho cambiar el primi- 
tivo concepto publicitario de la simple como- 
didad, o de los servicios (aquellas enormes 
bandejas llenas de langosta o de champán y 
de bellas azafatas sonriendo, recuerda Án- 
drés), por el nuevo concepto de “servicio v 
ayuda al pasajero” que comprende la ayuda 
a planificar el viaje, la ayuda al pasajero 
en los aeropuertos no olvidándose de él por 
completo al descender la escalerilla y el ser- 
vicio cordial en todo momento en que nece- 
site ayuda. 


La publicidad escrita cambia de signo y 
su tendencia es a “democratizar el transpor- 
te aéreo”; es un acercamiento al pasajero 
en todos los órdenes a través de lo que 
Andrés llama “puesta a punto del producto”, 
y mantener una “alta imagen de marca” 
que afirma debe seguir el publicitario aéreo, 
con dos mandamientos fundamentales : 


1) Investigarás el mercado sobre todas 
las cosas, y al consumidor como a ti mismo. 


2) Noplanificarás la publicidad en vano. 


Intimamente ligado con la publicidad y 
su mensaje, resulta evidente que está el mar- 
keting aéreo, el cual siguiendo a Andrés, 
diremos que se guió en un principio por la 
“óptica de la oferta”. En él, las compa- 
ñas aéreas intentaron conseguir el mayor 
número de asientos disponibles, pero se preo- 
cuparon muy poco del gusto del consumidor. 


Más tarde cambió de signo el marketing 
aéreo, y tuvo por norte la “óptica de la de- 
manda”. En él, las compañías comprobaron 
que el consumidor es el rey y comercializaron 
el producto pensando solo en el consumidor. 

Pero hoy las grandes Empresas han cons- 
tatado que la comercialización y el producto 
aéreo deben de estar en este tercer concepto: 


“El marketing combinado”. Sus elementos 


son la publicidad, la promoción de ventas, 
las relaciones públicas, los canales de dis- 
tribución, el precio, v la venta personal, entre 
otros. Y de aquí, la relación de que hablá- 
bamos antes, publicidad-marketing, porque 
para Andrés la definición más apropiada «le 
la publicidad es ésta: “la publicidad es el 
elemento de comunicación del marketing”, 
y su lema, instantáneo, éste: “Diga la ver- 
dad; pero hágala fascinante”. 

Y señala como funciones más importan- 
tes de la publicidad aérea, éstas: Presentar 
nuevos enfoques del producto. 
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— Ampliar los miecados potenciales, 

— Mejorar la :imagen de marca. 

— Crear nuevas generaciones de consu- 
midores. e 


Para las relaciones públicas señala: un 
lema: Hacer bien y hacerlo saber. 


Y le asigna un fin: Crear una corriente 
de simpatía dentro y fuera de la Empresa. 


Hoy existen verdaderos psicólogos que 
tratan de penetrar en la indiosincrasia del 
consumidor para que la publicidad adecuada 
haga en él el necesario impacto, y así se 
estudia hasta la conducta del consumidor 
en cada caso concreto y se estudian sus mo- 
tivaciones y aptitudes y sus hábitos de con- 
sumo y compra, sirviéndose de técnicas tan 
avanzadas como curiosas para la elaboración 
de verdaderos mensajes publicitarios. 


Para quien desee profundizar en el tema 
del marketing aéreo le necomendamos la: con- 
ferencia de Fernando Carrillo de Albornoz, 
“El mercado del transporte aéreo”. Analiza 
en ella el tamaño del mercado a escala na- 
cional e internacional, y el volumen de ne- 
gocio del tráfico aéreo total en España 
en 1970, examinando la coyuntura en el mo- 
mento actual y el futuro desarrollo del mis- 
mo. Comprende luego la participación del 
transporte aéreo en el mercado internacional, 
según datos del Ministerio de Información 
y Turismo, y termina segmentando el mer- 
cado para estudiar las motivaciones de los 
viajes, lo que da en definitiva una idea bas- 
tante completa del pasado y del futuro de 
esta faceta tan interesante de la Empresa 
aérea, 


3.—Cooperación entre empresas 
de transporte aéreo, 


Cuando al principio de esta tercera parte 
del programa tratamos de señalar de una 
manera gráfica la evolución de la Empresa 
aérea a través del tiempo, representábamos 
el proceso de ese desarrollo con tres círculos 
concéntricos, como se recordará. Esos tres 
círculos, o periodos de tiempo, para decirlo 
de una manera más didáctica, podríamos ex- 
presarlós igualmente sólo con tres palabras: 
Empresa Individual, Fusión de Empresas, 
Cooperación y Empresas de Empresas. 


Este epígrafe se ocupa de la cooperación 
entre empresas que es, en definitiva hasta 
el presente, el último grado del desarrollo, 
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y su necesidad surge de la propia competen- 
cia mercantil entre unas y otras teniendo 
como fin evitar en lo posible la: concurrencia; 
eso de una parte, porque de otra, tiene la 
cooperación por objeto evitar el doble em- 
pleo innecesario de material y de personal, 


El grado de la cooperación hace que re- 
vista diversas modalidades, pero que pode- 
mos dejar simplificadas en tres: 


a) Aquella que no tiene otro alcance 
que el técnico-administrativo por intercam- 
bio de servicios, 


b) Una segunda cooperación más ambi- 
ciosa, que comprende el intercambio de aero- 
naves y de rutas de vuelo. 


c) Y otra, más amplia, que constituye 
una verdadera explotación coordinada. 


De la primera de ellas hace Martín Bravo 
la siguiente distinción en la: página 33 de 
su Op. cit.: E 


1) Asistencia técnica en escalas o han- 
dling, por la que las Empresas se conceden 
mutuamente en determinadas escalas y en 
régimen de compensación, servicios de pista 
y tráfico, operaciones de entretenimiento y 
suministro de material aeronáutico, como 
piezas de recambio, carburantes, etc. 


2) Los acuerdos de representación co- 
mercial y administrativa mediante los cuales 
la Compañía representada confía a su repre- 
sentante, y viceversa, el poder suficiente 
para efectuar por cuenta de la primera los 
actos y Operaciones de carácter comercial > 
administrativo que exige la explotación del 
transporte aéreo, como son la venta de bille- 
tes, las reservas, publicaciones de horarios, 
publicidad, etc. 

3) Los acuerdos interlineas, por los que 
las compañías contratantes aceptan mutua- 
mente sus títulos de transporte con objeto 
de que el viajero que deba servirse de varias 
de ellas, no necesite cumplimentar requisitos 
de documentación y formalidades más que en 
una de ellas, 

4) Finalmente en esta primaria forma 
de colaboración, incluye el autor que comen- 
tamos la asociación para la compra y explo- 
tación de material aeronáutico, la: colabora- 
ción en materia de telecomunicaciones aero- 
náuticas, y el Servicio de Investigación Aero- 
náutica con sede en Bruselas, y que contri- 
buye a la mejora del transporte aéreo me- 
diante el estudio, análisis, comparación esta- 
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dística y otros trabajos de investigación en 
colaboración con las Empresas asociadas. 


En la segunda forma de cooperación que 
es el intercambio de aeronaves y rutas, com- 
prende Martín Bravo estas dos: La “banali- 
sation”, y “Pechange de route”, La Confe- 
rencia de Strasburgo de 1954, ha definido 
así a la primera: “Utilización por una Em- 
presa de transporte aéreo (que explote un 
servicio internacional en virtud de un acuer- 
do o de una autorización oficial), de una 
aeronave perteneciente a una Empresa ex- 
tranjera y matriculada en un Estado extran- 
jero, con o sin tripulación”. 


Y la propia Conferencia de Strasburgo 
define la segunda modalidad, de esta mane- 
ra: “Explotación por cooperación de Com- 
pañías de nacionalidades diferentes, de un 
servicio de ida y vuelta o circular sobre una 
ruta o conjunto de rutas que afectan al te- 
rritorio de al menos tres Estados, estando 
cada una de las compañías autorizadas por 
las Autoridades oficiales para ejercer los de- 
rechos comerciales correspondientes a la ruta 
o al conjunto de rutas”. 


Y por último, la llamada “explotación 
coordinada”, comprende los Acuerdos de 
“pool”, y la explotación en común propia- 
mente dicha. 

Mediante los Acuerdos de “pool”, las Em- 
presas que se asocian convienen en armoni- 
zar o regular en común las condiciones de 
explotación de determinadas líneas (horarios, 
repartición de servicios o itinerarios explo- 
tados), y en distribuir en función de las 
capacidades ofrecidas y servicios prestados 
por cada Empresa, los ingresos percibidos 
por la explotación. Mediante este sistema de 
coordinación de la explotación aérea: que pre- 
supone la colaboración técnico administra- 
tiva e intercambio de servicios a: que nos 
hemos referido, apunta Martín Bravo que 
se evita una competencia ruinosa entre las 
compañías interesadas, se reducen los gastos 
de personal y material, y se benefician los 
mismos usuarios en. gracia a la racionaliza- 
ción y mejor distribución de los servicios 
aéreos. 

La “explotación en común” es el último 
grado de la evolución progresiva que esta- 
mos examinando. Los acuerdos de este tipo 
de explotación, llevan aparejada la creación 
de un organismo comunitario encargado de 
la gerencia de los servicios prestados por las 
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Compañías asociadas ¿Fe . verdaderamente, lo 
que venimos (Eumga óxhesotros “Empresa 
de Empresas'(3 

El organisnib comiétario así creado, re- 
viste generalmente IYeóndición de nueva per- 
sona jurídica internacional creada por las 
compañías interesadas con la aprobación de 
sus Estados de origen, y sometida al estatuto 
peculiar de estas sociedades respecto a capi- 
tal social, órganos sociales de administración, 
distribución de pérdidas y ganancias, etc. El 
prototipo de este sistema lo constituye la 
SAS (Scandinavian Air System) y está con- 
certada entre Empresas aéreas de Suecia, 


FA 


pasao 


"Noruega y Dinamarca. 


4.—La Asociación Internacional 
de Transporte Aéreo (IATA). 


La IATA es un organismo internacional 
de carácter no gubernamental que tiene su 
sede en Montreal (Canadá), y su sigla quie- 
re decir: International Air Transport Asso- 
ciation. 


Sus remotos antecedentes podemos encon- 
trarlos en 1919, en La Haya, al crearse un 
primer organismo de ese carácter, por la 
iniciativa privada de determinadas compa- 
ñías. Era la misma sigla, pero la palabra 
“Transporte” era entonces “Tráfico”; tenía 
un alcance más limitado por referirse sólo a 
compañías europeas, pero empezó a abrir el 
camino para el multinacionalismo. 

En su contextura actual, nació IATA, con 
la creación de OACI y sus primeros Estatu- 
tos se redactaron en La Habana en el curso 
de la Conferencia celebrada el 19 de abril 
de 1945, empezando su vida legal el 18 de 
diciembre de ese año al quedar constituida 
como Sociedad canadiense registrada en 
Montreal, 


Señalada rápidamente su historia y ante- 
cedentes, trataremos de resumir ahora sus 
objetivos y estructura: 

a) Objetivos. 

Se recoge la finalidad de la asociación en 
el 3.? de los trece artículos de que constan los 
Estatutos. Y son: 

— Fomentar para beneficio de todos los 
pueblos del mundo el transporte aéreo 
en forma segura, regular y económica, 
estimulando el comercio aéreo y estu- 
diando los problemas relacionados con 
dichas actividades. 
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— Crear los medios de colaboración entre 
las Empresas de transporte aéreo de- 
dicadas directa o indirectamente al ser- 
vicio internacional del transporte aéreo, 


— Cooperación con OACI y demás orga- 
nizaciones internacionales, 


El artículo 4. de los Estatutos divide a sus 
miembros en activos y asociados; para los 
primeros, el tráfico tiene que ser regular e 
internacional, y puede no serlo para los aso- 
ciados. La integran hoy un total de 104 
intembros, 


b) Estructura. 


Se compone IATA de los siguientes órga- 
nos: 


— La Junta General, 
— El Comité Ejecutivo. 
— Cinco Comités permanentes. 


Esta Organización se completa con la Cá- 
mara de Compensación que reside en Londres 
y está destinada a asegurar las relaciones fi- 
nancieras entre llas Compañías; además un 
Servicio de Control cuyo objeto es la vigi- 
lancia del cumplimiento por los miembros 
de las decisiones del Organismo pudiendo 
recomendar en su caso la imposición de san- 
ciones; y por último, las Conferencias de Trá- 
fico que extienden su competencia: a todas 
las partes del mundo en tres áreas geográfi- 
cas: América (con sede en Nueva York). 
Europa, Africa y Oriente Medio (con sede 
en París), y Asia y Australia (con sede en 
Singapur), cuyo objeto es preparar y révisar 
constantemente las tarifas internacionales 
dentro del área de su competencia así como 
las condiciones del tráfico, horario, etc. 


La Junta General la componen miembros 
activos y se reune anualmente, constituyendo 
el Organismo máximo de la Asociación. En 
ella no tienen voto los miembros asociados, 
aunque toman parte en las reuniones. Su 
Presidente se elige entre los representantes 
de líneas aéreas que ostentan la categoría de 
Miembros activos. 

El Comité Ejecutivo.—Es elegido por la 
Junta general; se renueva anualmente por 
tercios, y le competen las funciones que 
aquélla le cónfiere, más las ejecutivas que 
resultan de los Estatutos, 

Lo compone un número de personas que 
no puede ser inferior a 9 ni superior a 18, 
designadas entre los Miembros activos; se 
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reúnen siempre que sean necesario, eligen 
su presidente en cada reunión, y pueden 
convocar en cualquier momento Juntas Ge- 
nerales Extraordinarias y designar Comités 
integrados por sus Miembros, fijando sus 
deberes y atribuciones, La mayoría de éstas 
vienen siendo delegadas en el Director ge- 
neral de IATA, a quien se encomienda la 
Administración de la Asociación. 


Los Comités Permanentes. 


Son cinco: 


— Comité Asesor de Tráfico, 
— Comité Técnico. 

— Comité Financiero. 

— Comité Legal. 

— Comité Médico, 


El primero de ellos se ocupa de los asun- 
tos de las Conferencias de Tráfico, o sea, 
análisis de costes operativos, tarifas de pa- 
saje y carga, horarios y aprobación de Agen- 
cias y su administración. Debe ser su cons- 
tante preocupación uniformizar el tráfico 
para promover, con arreglo a las directrices 
de OACI, un transporte aéreo seguro, eficaz, 
regular y económico; crear los grupos de 
trabajo y subcomités necesarios para las Con- 
ferencias y otros asuntos de tráfico, desig- 
nar a los funcionarios que deben integrar 
aquéllas y actuar como Comité de Gobierno 
en las mismas, más los asuntos que le en- 
carguen. el Comité Ejecutivo o el Director 
General, 


El Comité Técnico entiende de las opera- 
ciones de vuelo, la mejora de su seguridad 
y eficacia, uniformización de los equipos, co- 
municaciones, meteorología, aeronavegabili- 
dad, mantenimiento, aeropuertos, rutas aé- 
reas y ayudas, 


El Comité Financiero se ocupa de los mé- 
todos de presentación, control y liquidación 
de cuentas, Cámara de Compensación, segu- 
ros y, muy particularmente, de la regulación 
de los instrumentos crediticios internaciona- 
les y de la estadística. 


Al Comité Legal compete lo relativo a 
las reuniones internacionales sobre Derecho 
aéreo, tanto público como privado, conflic- 
tos de leyes y arbitrajes, 

Y al Comité Médico los aspectos fisioló- 
gicos, psicológicos, higiénicos y, en general, 
cuanto se refiera al mantenimiento y seguri- 


766 


Número 383 - Octubre 1972 


dad de las tripulaciones. y pasaje, tanto en 
vuelo como en los aeropuertos. 


Ultimamente se han creado dos nuevas 
Direcciones: Relaciones Públicas y Servicio 
de Inspección. 


Terminaremos el análisis estructural de 
IATA. con palabras de Martín Bravo al de- 
cir que ésta “viene a completar con sus de- 
cisiones el cuadro de disposiciones dictadas 
para la explotación aérea por los Estados, 
o establecidas en los Convenios Internacio- 
nales; y aunque aquellas medidas no vincu- 
lan a las Empresas hasta que no son apro- 
badas por los Estados respectivos, en la 
práctica, como ocurre con las tarifas, tales 
resoluciones suelen ser aprobadas automáti- 
camente por éstos”. 


5.—Las agencias de viajes y sus relaciones 
con las empresas de transporte. 


Al tratar este tema, con el que da fin la 
tercera parte del programa, es forzoso ha- 
blar de nuevo del turismo y su constante in- 
terrelación con el transporte aéreo. Es un 
fenómeno de nuestro tiempo que se viene 
estudiando desde los más diversos ánguilos y 
desde los más distintos campos de la actividad 
humana. De entre ellos, no es necesario es- 
forzarse mucho para afirmar que la activi- 
dad del transporte ocupa uno de los princt- 
pales papeles al influir considerablemente en 
el número de turistas para hacer posible sus 
masivos desplazamientos, hasta el extremo 
de que sería difícil determinar si es el turis- 
mo, desde sus variadas motivaciones, el ver- 
dadero generador del tráfico aéreo, o si es 
éste con su desarrollo tecnológico el que ac- 
túa de estimulante para encauzar las corrien- 
tes turísticas. Pero lo que es indudable con 
esta simple exposición es que ambas indus- 
trias, la turística y la aérea, se influyen e in- 
teraccionan recíprocamente. 


La industria turística se descompone, a 
su vez, en una serie de actividades que la 
condicionan y desarrollan y que podemos re- 
sumir en cuatro: El transporte, las Agencias 
de Viajes, la hotelería y el resto de los servt- 
cios turísticos complementarios. 

Pues bien: El examen de todos estos pro- 
blemas, que vienen constituyendo materia 
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muy viva, realidad constante y atención pre- 
ferente de los especialistas ha sido objeto 
de estudio especial por el profesor Ma- 
rio O. Folchi, de la Argentina, quien nre- 
sentó una Ponencia a las Jornadas de De- 
recho Aeronáutico y del Espacio que tuvie- 
ron lugar en Valencia (Venezuela) en 1971 
con el título “Relaciones y colaboración en- 
tre Agencias de Viajes y Empresas de Avia- 
ción”. A ese trabajo, que es lo más completo 
que se ha publicado hasta la fecha sobre esta 
parcela del programa, remitimos a los estu- 
diosos del tema, y nos limitaremos aquí. a 
hacer una brevísima síntesis. 


Estudia el autor los siguientes aspectos 
de las relaciones y colaboración entre Agen- 
cias de Viajes y Empresas de Aviación : 

a) Estatuto Jurídico. 

b) Comunes relaciones con 1JATA. 

c) Responsabilidad. 

El examen del Estatuto o condición jurí- 
dica de las Agencias de Viajes y de las Em- 
presas de Aviación lo efectúa desde tres 
puntos de vista, al considerarlas: 


a) Independientemente, 
b) Conjuntamente, y 
c) Como especies del género “turismo”. 


Desde el primer aspecto, el del análisis 
independiente, define el autor anbas indus- 
trias considerándolas como sujetos de acti- 
vidades específicas; las condiciones o requi- 
sitos bajo las cuales pueden operar; el índice 
de matiz político en sus funcionamientos,; 
la responsabilidad jurídica que engendra el 
conjunto de relaciones que suponen ambas 
clases de entidades, etc. 


Al examinarlas conjuntamente se tocan 
los problemas técnico operativos, de perso- 
nal, políticos, de estructuras internas, de pro- 
paganda y relaciones públicas, de organiza- 
ción de ventas. de reservas, de gastos e in- 
gresos, y de sus relaciones con la IATA, y 
pone el acento en el hecho real, que hoy por 
hoy las Empresas aéreas poseen una condi- 
ción jurídica perfeccionada donde casi no 
quedan aspectos por regular, cosa: que no 
ocurre con las Agencias de Viaje, y pone, 


por tanto, de relieve la necesidad de su Es- 


tatuto jurídico, aunque algunas legislaciones 
como lla española puede decirse que vayan 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


a la cabeza, pues no es en vano España uno 
de los primeros países receptores del mun- 
do, y también por la “Convención Interna- 
cional relativa al Contrato de Viaje” que 
se firmó en Bruselas el 23 de abril de 1970. 

Y desde el tercer aspecto ambas son, se- 
gún se ha dicho, especies del género “turis- 
mo” que, quizá más concretamente, dice 
Mario Folchi, responden al concepto de “Em- 
presa turística”. 

De todo ello deduce el profesor argentino 
la necesidad de esa estructura definitiva del 
Estatuto jurídico de las Agencias de Viaje, 
apoyándolo en una serie de razones bien di- 
ferenciadas: Que los Gobiernos deben velar 
para que los agentes respondan a requisitos 
de moralidad, solvencia y eficacia, debiendo 
además evitarse la concurrencia desleal de 
quienes no posean tales condiciones; que 
debe establecerse un equilibrio entre los de- 
rechos y obligaciones de los agentes, como 
ocurre ya con las Empresas aéreas, y que 
todo ello contribuirá a un más estrecho sis- 
tema de relaciones y colaboraciones. Esta- 
tuto que propugna sea a nivel internacional, 
puesto que la actividad turística en que des- 
cansa es esencialmente universal. 


En el segundo apartado de la ponencia 
que estoy analizando se considera un aspecto 
interesantisimo para el objeto de este pro- 
grama, cual es, las comunes relaciones que 
ambas Entidades o industrias tienen con 
la IATA, en la que Folchi se muestra par- 
tidario de mejorar el sistema arbitral esta- 
blecido para las discrepancias, y fortalecer- 
lo, porque siempre será más económico que 
dirimir las cuestiones ante los Tribunales, 
parque resulta adecuado para una mejor re- 
lación. futura entre miembros de un mismo 
Organismo como es la IATA, y porque per- 
mite su perfeccionamiento entre la IATA y 
los agentes. 


Se ocupa por último la Ponencia del ca- 
pítulo de la Responsabilidad, teniendo muy 
a la vista el convenio de Bruselas ya citado, 
que prevé la responsabilidad del “organiza- 
dor de viajes”, mayorista o Tour Operator 
por actos u omisiones de sus dependientes; 
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por los perjuicios sufridos por el viajero en 
razón del incumplimiento total o parcial; por 
los perjuicios sufridos por el viajero respec- 
to de la ejecución del viaje; por los perjui- 
cios sufridos por el viajero por el incumpli- 
miento total o parcial de las prestaciones, 
por ejemplo el transporte, cuando las hace 
realizar por terceros, y de acuerdo con las 
normas respectivas, 


Para dar fin al ensayo relativo a la ter- 
cera parte del programa, terminaremos ano- 
tando literalmente las conclusiones a la Po- 
nencia del trabajo de Mario O, Folchi, so- 
bre relaciones y colaboración entre Agencias 
de Viajes y Empresas aéreas. Son éstas: 


Primera.—Es conveniente y necesaria la 
estructuración del Estatuto jurídico de las 
Agencias de Viaje, como medio de contri- 
buir a un mayor desarrollo del turismo, a 
un perfecciónamiento de la profesión Agen- 
te de Viajes, y a un estrecho sistema de rela- 
ciones y colaboración entre éstos y los trans- 
portadores aéreos. : 


Segunda. — Es conveniente mantener el 
sistema de arbitraje para la solución de los 
conflictos surgidos entre Agentes y trans- 
portadores. 


Tercera.—Es deseable que los Estados ra- 
tifiquen la Convención de Bruselas de 1970 
sobre contrato de viaje, haciendo contribuir 
a un mayor perfeccionamiento de las normas 
legales relativas al turismo. 


Cuarta.—Sin perjuicio de la conclusión 
anterior, se formula una expresión de de- 
seos, a fin de que se estudie la armonización 
de las disposiciones legales que regulan la 
responsabilidad por el transporte de equipa- 
je, con objeto de propender a un. más sólido 
sistema jurídico internacional del turismo. 


Quinta.—Que se promuevan los estudios 
relacionados con las viejas cuestiones jurí- 
dicas y económicas que se vinculan con las 
Agencias de Viaje y las Empresas de avia- 
ción a través de las Universidades, Centros 
de Estudios y Organismos nacionales e in- 
ternacionales. 
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RESUMEN DE LA ACTUACION EN COMBATE 
DE LA CAZA ESPAÑOLA 


BE, mi libro «La Guerra de España des- 
de el aire» he relatado con bastante de- 
talle la actuación de la Aviación de caza 
durante el período 1936-1939, por lo que 
no pienso insistir en este asunto, pero, por 
salirse del tema tratado en aquella pu- 
blicación, sólo añadí de pasada algunos 
datos de las posteriores hazañas aéreas 
en Rusia. 


En los anexos 30 y 31 del citado libro 
se incluyen unos cuadros resúmenes de 
los derribos asignados oficialmente a los 
diversos pilotos de caza, clasificados se- 
gún la unidad aérea de pertenencia y por 
tipos de avión abatidos. Ahora comple- 
mentaremos estas listas con la de avio- 
nes derribados en Rusia por la Escuadri- 
lla Azul, en sus cinco relevos, aunque 
limitándolas a los pilotos que superaron 
las cinco victorias aéreas homologadas. 


Antes, para dar una idea, aunque sea 
ligera, de cómo se desarrolló la lucha 
aérea sobre Rusia, tema al que estoy de- 
dicando otro libro del que ya he escrito 
cerca de cien folios, pero que aún tarda- 
rá algún tiempo en ver la luz, reproduz- 
co, ligeramente retocado, un artículo que 
publiqué en el «ABC» de Sevilla el 12 
de octubre de 1966, en conmemoración 
del XXV aniversario de la entrada en 
fuego de dicha Unidad: 


El día 2 de octubre de 1941 caía en 
Rusia, en combate aéreo, el primer vo- 
luntario español de la lucha anticomu- 
nista, Este honor le correspondió al te- 
niente Luis Alcocer Moreno-Abella, hijo 
del entonces alcalde de Madrid. 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 


Comandante Ingeniero Aeronáutico. 


La primera escuadrilla voluntaria (die- 
cisiete pilotos y algo más de un centenar 
de personal de tierra) salió de España el 
día de Santiago del mismo año, pocos 
días después que sus compañeros de la 
División Azul, pero entró en combate dos 
semanas antes. 


Ya el primer día de lucha, en la segun- 
da misión, caía Alcocer, triste principio 
que se repetiría en las escuadrillas segun- 
da y tercera, con las pérdidas en los pri- 
meros combates de los capitanes Norie- 
ga (muerto) y Asensi (muchos años pri- 
sionero). Pero esto, en vez de desani- 
mar, espoleó a los cazadores españoles. 


Hasta el 14 de octubre se derriban 
ocho aviones rusos (cinco de ellos el jefe 
de la expedición, comandante Salas, hoy 
teniente general jefe de la Regién Aérea 
del Estrecho) y se cambia cuatro veces 
de aeródromo, para seguir de cerca a las 
puntas de lanza que se acercan por el 
Norte a Moscú, ciudad que pronto sería 
sobrevolada por varios pilotos españoles. 


Después vendrían los tristes días de la 
retirada en pleno invierno, a veintiocho 
grados bajo cero, el cerco sucesivo de la 
escuadrilla en los aeródromos de Kalinin 
y Klin y la pérdida de otros cuatro pi- 
lotos, entre ellos el indiscutible as de las 
«cadenas», José Muñoz Jiménez «El Cor- 
to», y el capitán Arístides García López 
(con diecisiete derribos en España) y un 
soldado muerto en tierra. 

A la segunda escuadrilla, encabezada 
por el hoy Ministro Julio Salvador, le co- 
rrespondió la oscura e ingrata labor de 
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defender el frente central durante el ve- 


rano y otoño de 1942 (desde el aeródro- ' 


mo de Orel, al sur de Moscú), mientras 
los ejércitos alemanes avanzaban hacia 
Stalingrado y el Cáucaso. 


En diciembre es relevada por la terce- 
ra escuadrilla del comandante Ferrándiz 
(hoy general), que tuvo que hacer fren- 


pS . - oe o 
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ofensiva en Rusia, la operación «Ciuda- 
dela», que pretendia cercar el gran sa- 
liente ruso de Kursk, La ofensiva fraca- 
só y originó el larguísimo repliegue del 
verano de 1943, que llevó a los expedi- 
cionarios españoles desde Orel a Bo- 
bruisk, después de pasar por varios aeró- 
dromos intermedios. En estas circunstan- 





Un oficial español felicita a su jefe, el entonces Comandante Salas, por su sexto derribo 
en el frente ruso, 


te en todo el sector Smolensko-Orel a la 
terrible avalancha rusa que siguió a la 
hecatombe de Stalingrado. La actividad 
aérea rusa y el número de combates cre- 
ce enormemente, permitiendo al tenien- 
te Hevia y al capitán Gavilán derribar 
doce y nueve aviones, respectivamente, 
superando la marca de siete que estable- 
ció Salas en la primera escuadrilla. 

La cuarta escuadrilla, al mando del hov 
general jefe del Estado Mayor del Aire, 
Mariano Cuadra, vuelve al campo de Orel 
justo para la iniciación de la última gran 
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cias, la escuadrilla desplegó una activi- 
dad inigualable y llegó a derribar setenta 
y tres aviones y un globo enemigos, de 
ellos diez el comandante Cuadra y nueve 
el teniente Sánchez Arjona. 

La quinta escuadrilla, al mando del hoy 
Teniente General Jefe de la Tercera Re- 
gión Aérea, Javier Murcia, continuó en 
Bobruisk hasta su repatriación, por or- 
den superior en abril de 1944, cuando en 
el Sur los rusos pisaban tierra rumana y 
el frente norte alemán (donde comba- 
tian los últimos contingentes de la Divi- 
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sión Azul) estaba en pleno retroceso y 
poco antes de que se derrumbase todo 
el frente central. En esta época ya había 
aparecido el terrible «Jack-3» y la supe- 
rioridad numérica rusa era agobiante. 

En dos años y medio de incesantes 
combates, las escuadrillas expedicionarias 
españolas derribaron más de ciento cin- 
cuenta aviones rusos y tuvieron diez pi- 
lotos muertos y otros diez desapareci- 
dos, sobre un total de ochenta y ocho. 
También entre el personal de tierra hubo 
que lamentar otros tres muertos. 

Trece pilotos alcanzaron la cifra de 
cinco derribos, y entre ellos totalizaron 
noventa y seis victorias en el aire, según 
el siguiente detalle: Hevia, doce; Cua- 
dra, diez; Sánchez Arjona y Gavilán, nue- 


Joaquín García Morato +... 0.0.0.0 ooo como coo... 
Julio Salvador Díaz-Benjumea ... ... ... ... 
Angel Salas Larrazábal ... 0... 0.0. 0.0. 0.0. 00. ... 
Manuel Vázquez Sagastizábal ... ... ... ... ... 
Arístides García López ... 0.0.0.0 c.oocooo coo... 
Miguel Guerrero García ... 0.0.0.0 0.0 20. 0.0 ... 
Carlos Bayo Alessandri ... 0.0 0.0. coo ccoo 00 eco 
Miguel García Pardo... ... A 
Gonzalo Hevia Alvarez-Quiñones pa a 
10. Joaquín Velasco Fernández di coh ioa 
11. Rodolfo Henricourt (belga) .. 

12. Mariano Cuadra Medina ... ... anda 
13. José Ramón Gavilán Ponce de León AO A 
14. Fernando Sánchez-Arjona Courtoy 
15. Esteban Ibarreche Arriaga ... ... 0... ...oo... ... 
16. Javier Allende Ísasi ... ... 0.0.0.0. 00m... 0.0. ... 
17. Dámaso Arango López +. 0.0. 0.0000. 000.00 cc. 
18. Vicente Aldecoa Lecanda ... ... ... ... ... +... 
19. Emilio O'Connor Valdivielso ... ... ... ... ... 
20. José Larios Fernández ... a iia 
21. Manuel Sánchez-Tabernero de “Prad Ms ade ds 
22. Lorenzo Lucas Fernández ... ... ...o..oo ...o ... 
23. Bernardo Meneses OrozG0 ... ... 0... 0.0. 0... ... 
24, Luis Azqueta Brunet . Ad iia 
25. Francisco Valiente Zárraga E 
26. Javier Murcia Rubio ... 0.0. ...o..o .ooo cono c.o ... 
27. Jorge Muntadas Claramunt... mo... ... 
28. Rafael Simón García.. a a id AE 
29.. Abundio Cesteros García ... 0.0. 20. 20. 20. ... 
30. Antonio Manrique Garrido ... ... 0... ...o coo... 
31. Luis Alcocer Moreno-Abella ... ... ... ... ... 
32. Antonio de Alós Herrer0 ... ... 0.0. 0... ... ... 
33. Salvador Serra-Alorda ... ... 0.0. 00m 00. 0.0. +... 
34. Carlos Serra Pablo-Romero ... 


0D UA NO 


(1) Al parecer, derribó 7 aviones en la RAF. 


Como comentario final hacemos notar 
que, con la excepción de Salas, ninguno 
de' los ases de España (según la cuenta 
norteamericana) logró derribar cinco avio- 
nes en Rusia, a pesar de que fueron trece 
los pilotos que alcanzaron allí esta marca. 
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ve; Aldecoa, Salas y Dámaso Arango, 
siete; Meneses, Lucas, Azqueta, Sánchez 
Tabernero y Valiente, seis, y Alós, cinco. 


Murieron en el aire: Alcocer, Noriega, 
Navarro, Pérez González, Roselló, Nar- 
ciso García, García Menéndez-Conde, Pa- 
reja, Sánchéez- -Arjona y Segurola, y en 
tierra, Sabino Barriola, Tomás Zaco y 
Primitivo Jiménez, Desaparecieron en 
combate: Ruibal, Muñoz, Aristides, Bar- 
tolomé, Asensi, García Amigo, Borrás, 
Chicharro, Estévanez y Cabanilles. 


Hasta aquí el citado artículo. A conti- 
nuación se incluye la anunciada lista re- 
sumen de los aviones derribados en Rusia 
y España por los pilotos que superan en- 
tre ambas campañas cinco abatimientos. 


Total 


40 f accidente. 
25 Ministro Aire. 
24 Tte. General. 
22 t España. 
17 t Rusia. 
13 'Yte. General. 
13 General Br. 
12 + España. 
12 Retirado. 
1 — 1 Retirado. 
ten la RAF (1). 
Jefe E, M. Aire. 
General Br. 
+ Rusia. 
T enfermedad. 
i enfermedad. 
en Iberia. 
T accidente. 
General Br. 
Retirado. 
Coronel. 
1 accidente. 
+ enfermedad. 
Coronel. 
Retirado, 
Tte. General. 
1 accidente. 
General Br. 
Coronel. 
Retirado. 
t Rusia. 
General Div. 
Retirado. 
Retirado. « 


España Rusia Observaciones 














40 
25 
17 
22 
17 


pan 
pa 
Slulllal! 


paa 
rra a o e A e 


seal] 


Hay que aclarar que, de los veinte avia- 
dores que consiguieron una quíntuple vic- 
toria en España, poco más del 50 por 100 
tuvieron oportunidad de incorporarse a al- 
guno de los cinco turnos de la Escuadrilla 
Azul. 
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PRESENTACION DEL «AIRBUS A300B» NUM. 1 Y DEL «CONCORDE 02» 


E: jueves, 28 de septiembre, tuvo lugar, 
bajo la presidencia de Mr, Pierre Messmer, 
Primer Ministro francés, la presentación del 
primer prototipo del “Airbus” y del segundo 
del “Concorde”. Esta presentación tuvo lu- 
gar en el Aeropuerto de Toulouse, Blagnac, 
donde están instaladas las cadenas de mon- 
taje del “Airbus” y del “Concorde” (Fábrica 
de Saint Martin) y el Centro de Aerofor- 
mación de tripulaciones (Blagnac). 

Asistieron a la presentación autoridades 
aeronáuticas, técnicos e industriales de lcs 
países que participan en el desarrollo de am- 
bos aviones, o sea Francia, Alemania, Ho- 
landa, España e Inglaterra. La mayoría de 
los invitados llegaron desde sus respectivos 
países en aviones. Por parte española asis- 
tieron los Ministros del Aire y de Indus- 
tria. 

La ceremonia empezó con unas palabras 
de bienvenida de Mr. Henri Ziegler, Presi- 
dente Director General de la Sociedad Ae- 
rospatialle y de la U, S. I. A. S. 

El doctor Joseph Strauss, Presidente del 
Consejo de Inspección de Airbus Industrie, 
pasó una breve revista a los principales pro- 
blemas que planteaba el “Airbus”. 

A continuación M. Michael Heseltine, Mi- 
nistro de la Aviación de Gran Bretaña, re- 


calcó el significado de la ceremonia que te- 
nía lugar, que serviría para estrechar entre 
los países europeos y de la importancia que 
representaban estos dos aviones desarrolla- 
dos en común, y que esto era un gran paso 
hacia la integración de la Industria Aeronáu- 
tica Europea. 

Después de unas palabras de Herr Roh- 
wedder, Secretario de Estado de Economía 
de la República Federal Alemana, Mr. Pie- 
rre Messmer, clausuró los discursos resu- 
miendo todo lo dicho anteriormente. 

En seguida aparecieron los dos aviones 
rodando en el suelo, y se permitió su: visita. 
Naturalmente, estos aviones están prepara- 
dos para la Experimentación en Vuelo, y 
llevan una gran cantidad de instrumentos v 
de instalaciones necesarios para ello. 

En Blagnac se pudieron ver las maquetas 
a escala natural de los dos aviones que dan 
una idea más exacta de lo que van a ser. 
Asimismo, se pudo contemplar el simulador 
de vuelo del “Airbus”, donde van a ser en- 
trenadas las tripulaciones. 

Estos dos aviones representan un gran 
esfuerzo por parte de la Industria Europea. 
Pero desgraciadamente su interés económico 
está todavía muy incierto, debido, entre otras 
causas, a la competencia norteamericana. 
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OBJETIVO AEREO; 


Potencial de guerra. 


L a potencialidad de un país para lla guerra 
está formado por dos grandes grupos de ele- 
mentos O factores: materiales y morales, o 
físicos y espirituales. 

El grupo de elementos materiales o físicos, 
en sw conjunto se le ha dado en llamar: 
“Potencial de guerra”. 


Todos los factores comprendidos dentro 
del ambiguo nombre de “morales”, forman 
un: conglomerado invisible de gran variación 
y sometido a diversas influencias externas, 
y a veces incontrolables, con gran repercu- 
sión en la capacidad de lucha y resistencia de 
un país, y que llamado en general: MORAL, 
es la que unida a esos factores materiales, 
nos da la potencialidad. a 


LA MORAL 


Por RAFAEL G.-GRANDA AGUADE 
Comandante de Aviación (S. V.) 


«La voluntad humana se eleva por encima de los 
factores materiales.» 
DouHET 


Ahora bien, la moral no es una cuestión 
fácil de medir, por ser un factor demasiado 
inconcreto y por sus enormes oscilaciones. 
Pero por muy alta que sea, es inútil si no 
va unida a un determinado potencial de gue- 
rra, y éste valdría de poco si no va. acompa- 
ñado por unas tropas y una población de 
elevada moral, El potencial de guerra y la 
molal son, pues, dos cosas perfectamente uni- 
das y complementadas, siendo lla moral un 
multiplicador del potencial de guerra, que 
si llegara a. ser cero, convertiría también en 
cero el resultado del producto. 


El potencial de guerra, está compuesto de 
materias primas, industrias y hombres, y son 
efectivos, cuando todos ellos van unidos y 
están perfectamente encajados dentro de una 
adecuada Organización; cuando los indivi- 
duos directores hacen. el debido uso de ellos, 
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y todos los componentes llevan a cabo su co- 
rrespondiente cometido con la mayor perfec- 
ción posible. 

La guerra desequilibra la razón: Consu- 
mo/Trabajo, pasando a incrementarse gran- 
demente este último, en todos los estamentos 
de un país. La población sufre las consecuen- 
cias de la guerra, pasando de ser la consumi- 
dora, a ser la productora de todo lo necesa- 
rio para mantener su esfuerzo de guerra, ha- 
cicndo frente a penalidades y fatigas, acep- 
tando desgracias personales y nacionales y 
soportando cambios notables en su medio 
ambiente, 


La tarea asignada a la población una vez 
iniciada la contienda, es permanente y con- 
tinua; en consecuencia, todo lo que incida 
sobre la capacidad de trabajo y voluntad de 
lucha de esa población, repercutirá sobre la 
potencia combativa de sus fuerzas. 


"El arma aérea y la moral. 


Volviendo al producto, potencial de gue- 
rra/moral, y el resultado nulo de su poten- 
cial físico, cuando la moral es cero, cabe 
preguntarse: ¿Cómo puede ser utilizada efec- 
tivamente la aviación para actuar contra la 
moral ? 


Es francamente curioso, que mientras que 
Napoleón despreciaba la aerostación militar, 
llegando a decir que era “un trabajo pertur- 
bador”, ya en el año 1794, los miembros del 
Comité de Salud Pública, veían en los globos, 
aparte de su utilidad material, un medio “que 
eleva la moral de las tropas”. Apenas pues 
nacido el medio aéreo para la guerra, ya se 

_contaba con él, como instrumento que re- 
, percutiría en eso, tan. esencial, como es la: mo- 
ral del combatiente. 


Ya los primeros autores de tratados aéreos, 
: ponían de relieve este importante punto y ve- 
mes en Douhet la afirmación de que el que- 
brantamiento de la moral del enemigo, podía 
constituir la misión primaria de la batalla 
aérca, para llegar a conseguir imponer al 
enemigo nuestra voluntad. Por otra parte, 
Douhet estaba convencido que si a una po- 
blación, se la bombardea día tras día, hacién- 
dole la vida incómoda y no viendo nunca 
el fin de sus penalidades, terminará deseando 
-y pidiendo la paz, no importándole el pre- 
cio, y añade “pueden transcurrir dos sema- 
nas, dos meses; dependiendo de la intensi- 
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dad de la ofensiva y de la resistencia de los 
habitantes del país bombardeado”. 


Hemos comenzado este trabajo, con una 
de llas frases interesantes salidas de la plu- 
ma del tratadista-aviador, porque en ella de- 
fine la influencia de la voluntad y capacidad 
humana frente a lo material, pero sus afir- 
maciones llegan más lejos al definir como 
permanente en el tiempo, esta misión de las 
fuerzas aéreas, diciendo: “La resistencia mo- 
ral sc desmorona frente a condiciones into- 
lerables y finalmente estas obligan a un país 
a aceptar el mal menor. En consecuencia, es 
esencial imponer al enemigo talles condiciones 
intolerables; este es el objetivo de la guerra, 
como lo ha sido en el pasado y como lo será 
en el futuro... Los objetivos siempre serán 
los mismos. El arma aérea simplemente mo- 
dificará sus sistemas y sus características, 
haciendo más fácil actuar directamente con- 
tra los ciudadanos del país enemigo”. 


El quebrantamiento de la moral es, pues, 
el objetivo primario, no sólo en importancia, 
si no en orden, de la fuerza propia, iniciando 
la contienda con una fuerte acometida contra 
la moral, 

Ludendorff, predijo la “guerra total”, 
pero los ataques aéreos destinados a que- 
brantar la moral, serían realizados durante 
la fase final de las hostilidades, después de 
que la población haya sido debilitada en su 
moral por tres causas: derrotas de superfi- 
cie, penalidades y cansancio de guerra. 

La efectividad del bombardeo aéreo sobre 
la moral, es ampliamente tratado también 
por el Mariscal del -Aire inglés Harris, Co- 
mandante del Mando de Bombardeo, durante 
la Segunda Guerra Mundial, en su libro 
“Ofensiva de Bombardeo”, al justificar las 
acciones aéreas masivas sobre las grandes 


ciudades; y aunque considera de mayor im- 


portancia, atacar a la población, como ele- 
mento de trabajo y a las ciudades como cen- 
tros industriales, productores de material de 
guerra, no deja de considerar la moral, como 
elemento esencial y pone como ejemplo: “El 
pánico que produjeron los bombardeos so- 
bre las ciudades industriales del Norte” de 
Italia, jugó un papel, por lo menos igual al 
de cualquier otro factor en la caída del fascis- 
mo en aquella nación”. Y en otro lugar: “Los 
propios dirigentes alemanes, confesaron des- 
pués de la guerra, que la moral del pueblo 
alemán era muy baja, después de: nuestros 
ataques contra sus ciudades. ..”.. no 
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Todas las teorías y estudios de la efectivi- 
dad del arma aérea sobre la moral, hallaron 
amplio eco en la Segunda Guerra Mundial, 
encontrando ejemplos a lo largo de toda la 
contienda y en todos los lugares donde fue 
utilizada la aviación en forma continua y 
conveniente. 


Pero es indudable que al no estar muchos 
delos: mandos convencidos de ello, no em- 
plearon la aviación exclusivamente, hacia 
este fin, e indudablemente no se ha hecho 
aún, un análisis profundo de las formas y 
efectos de las acciones, que puedan llegar a 
producir el colapso moral del enemigo. No 
se.ha aclarado aún en que forma puede con- 
ducir a la capitulación este hundimiento mo- 
ral de la población. No se ha llegado al estu- 
dio de la forma de llevar a cabo ciertas ac- 
ciones que, respecto al enemigo, considera- 
mos “no resistibles”. No se ha llevado a: cábo 
un Plan de Ofensiva Aérea en: donde se 
plantee lo que debe atacarse, las repercusio- 
nes morales del ataque, el esfuerzo necesario 
y otros puntos, que no sean el mero estudio 
matemático de medios, objetivos y efectos. 

Pero sin exagerar los conceptos, ni salir- 
nos, de lo correcto, es indudable que ningún 
país fuerte ha de derrumbarse como resul- 
tado de un bombardeo contra su moral, 
como objetivo exclusivo, sino solamente 
como uno de los más importantes factores 
influyentes de su derrota. 


La moral y la población. 


El ataque aéreo, siempre surte efectos so- 
bre la moral de quien lo sufre, sea comba- 
tiente activo O no, pero estos factores varian 
enormemente de un país a otro, como resul- 
tado de un sinnúmero de circunstancias que 
concurren en la formación nacional y mili- 
tar de los individuos de cada nación y sus 
combatientes, * 

La moral es vocablo de muy difícil defini- 
ción. El diccionario da muchas de ella, entre 
las que hemos escogido: “Conjunto de fa- 
cultades del espíritu” o también: “Que no 
cae bajo la jurisdicción de los sentidos”. Pero 
cuantas definiciones encontrásemos, habrían 
de ser bastante abstractas, porque la moral, 
si es “el conjunto de facultades del espíritu”, 
está compuesta de infinidad de actitudes O 
factores psicológicos, sociales, políticos e in- 
cluso materiales que son inherentes a la vo- 
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luntad humana, teniendo en cuenta que se 
manifiesta en forma muy diferente en indi- 
viduos o grupos de distintos estamentos del 
país. En cada individuo la moral se mues- 
tra variada en su forma, dependiente princi- 
palmente de su voluntad, st inteligencia, sus 
emociones, sus 'expresiones y su comporta- 
miento en general, y por tanto, la moral de 
un grupo, al ser la suma de las individuales, 
resultará un conjunto muy difícil de con- 
trolar o calcular en sus resultados, que traerá 
como consecuencia, en la guerra, la capaci- 
dad o voluntad de lucha. 


Cuando la intención de continuar la lucha, 
hasta la victoria final, se mantiene incólume, 
en: todo los elementos de una nación, es por- 
que la moral se conserva en un elevado gra- 
do y la nación resistirá cualquier golpe. Esta 
voluntad de continuar la lucha, que nuestras 
doctrinas definen como voluntad de vencer, 
situándola como uno de los principios fun- 
damentales, debe mantenerse sin desvanecer, 
especialmente entre los grupos activos (diri- 
gentes y ejecutores), ya que ellos influirán 
muy directamente sobre la masa de la pobla- 
ción; pues en una nación que no mantenga 
la debida disciplina, ni su población esté de- 
bidamente controlada, será fácil convertir la 
voluntad de vencer, en el deseo de terminar 
las penalidades de la guerra: por cualquier 
medio; y una vez que esto ocurra, comen- 
zarán los descensos en la producción, las in- 
terrupciones de trabajo e incluso los sabota- 
jes y la subversión, para desembocar en revo- 
lución o. golpe de estado. 


Pero la moral no es simplemente el deseo 
de continuar la lucha hasta la victoria final, 
porque este deseo puede subsistir, aun cuan- 
do una gran parte de la nación no tenga in- 
tención. de obedecer a sus dirigentes. Los in- 
dividuos que desean ardientemente la victo- 
ria final, pueden sufrir a veces ciertos temo- 
res o reservas que les hagan. contribuir nega- 
tivamente al esfuerzo común; otros pueden 
hacerlo por cuestiones personales; algunos 
grupos opositores trabajarán para llevar a 
cabo una subversión del sistema: establecido, 
bien para llegar a la paz o con el fin de llevar 
a cabo la guerra en forma diferente. Las 
oscilaciones de la móral de la población, es- 
tarán de todas formas influidas por la actua- 
ción y calidad del alto mando nacional. Las 
mejoras introducidas en el funcionamiento 
de la dirección; podrán, en algunos casos, 
restablecer una moral descendente. 
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La voluntad de continuar la lucha, puede 
descender, pero una disciplina y enérgica di- 
rección, mantendrán el esfuerzo nacional 
dentro de la adecuada línea de conducta. Es 
por todo ello, que los mandos de la nación 
serán. pilares básicos de la moral. La volun- 
tad de vencer de la nación y el alto mando 
de la misma, son interdependientes dentro de 
ciertos límites; y esto se demuestra en los 
países de organización avanzada en donde 
todos los ciudadanos deben estar convenci- 
dos de su obligación de contribuir con el 
mayor esfuerzo posible a la guerra, cuales- 
quiera que sean sus convicciones o sus idea- 
les. En algunas naciones, esta condición pue- 
de estar sustituida por un sistema policial, 
que mantiene al individuo en estrecha vigi- 
lancia, evitando los quebrantamientos de mo- 
ral por “pensamientos peligrosos”. Los sis- 
temas utilizados son enormemente variados, 
y la historia nos sirve abundantes ejemplos 
de ello, en los cuales la población temía y 
respetaba más a su propia polícia política que 
a las acciones del enemigo. 

Pero dentro de todo este contexto, la mo- 
ral que tiene verdadera importancia es la de 
los mandos o clases dirigentes. En una nación 
de organización disciplinada y fuerte, la mo- 
ral de los hombres que adoptan la decisión 
es mucho más importante que la del ciuda- 
dano normal, y su repercusión en la marcha 
de la guerra muchísimo mayor. Es esto así, 
porque una baja moral de lós dirigentes, re- 
percute inmediatamente en la-población, sien- 
do más lentos los efectos en sentido con- 
trario. 


Condiciones imprescindibles. 


Un análisis de todos los factores influyen- 
tes en la moral, es demasiado complejo, para 
ser tratado en un simple escrito, pero no obs- 
tante podemos enumerar algunos de los más 
importantes, necesarios para mantenerla en 
un adecuado grado: 


— Los mandos de la nación, deben ser 
enérgicos e inteligentes y ser ellos los 
primeros imbuidos del principio de 
“voluntad de vencer”. 

— La nación entera: deberá estar poseida 

de absoluta fe en la victoria final y en 
el deseo de conseguirla. 

— Organización y capacidad de trabajo 
empleando én ello el máximo de tiem- 
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po, con una óptima calidad de produc- 
ción. 

— Motivo ideológico firme y profundo 

. para llevar a cabo la guerra, 

— Ausencia total de rivalidades políticas 
y sociales dentro de la nación, en lo 
que concierne a la prosecución. de la 
guerra, 

— Capacidad de sacrificio de la población 
y resistencia ante las dificultades y pe- 
nalidades. 

— Estabilidad psicológica, capaz de no 
ser manejada por influencias externas. 

— Disciplina de la población ante ataques 
y reveses en la marcha de las hostili- 
dades, A 

— Fe y lealtad al mando y espíritu de 
cooperación, 

— Organización nacional eficiente. 


Cada uno de estos factores componentes 
corresponden, en su cumplimiento, a dife- 
rentes niveles o clases de una nación; aun- 
que también algunos de ellos resultan ser 
cometido de toda la población nacional en 
conjunto. Estos niveles revisten diferente 
importancia, en lo que se refiere a la moral, 
y podemos considerar los siguientes : 


— La población, considerada en todo su 

conjunto, como “Opinión nacional”. 

— La población activa, capaz de ser em- 
pleada: como mano de obra, en la pro- 
ducción del “potencial de guerra”. 

— Las fuerzas combatientes, tanto las 
permanentes como las movilizadas des- 
de el inicio de la contienda, como eje- 
cutoras de la política militar. 

— La administración del Estado, como 
ejecutora de la política nacional. 

— El Alltto Mando y Gobierno, confeccio- 
nadores de esas políticas nacional y 
militar. 


La moral como objetivo aéreo. 


La, moral de una nación se puede debilitar 
o resquebrajar de muy diversas formas, se- 
leccionando adecuadamente los “blancos” que 
se deberán ofender para causar el efecto de- 
seado. Si reparamos en los niveles anterio- 
res, podemos deducir de cada uno: de ellos 
una serie de formas de actuar negativamen- 
te sobre la moral, tratando de minar la se- 
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guridad, la confiabilidad y la organización 
nacional del enemigo. 


Ciñéndonos al Arma Aérea, como medio 
de actuar sobre la moral del enemigo, es ne- 
cesario puntualizar que se puede llegar a con- 
clusiones falsas acerca del tema, fiándonos 
únicamente de las ideologías y formas de 
expresión. Las críticas verbales son consi- 
deradas a menudo como un síntoma de baja 
moral, pero raramente podrán ser causadas 
por las acciones aéreas propias sobre terri- 
torio enemigo, a menos que estas expresio- 
nes vayan acompañadas por acciones de 
acuerdo con ellas. La falta de moral ha de 
ir acompañada de acciones, activas O pasivas, 
para que revistan verdadera importancia. La 
moral, como blanco aéreo, no es conseguir 
un cambio de ideología o convicciones, salvo 
como una consecuencia de otros objetivos. 


El cbjetivo aéreo base contra la moral 
debe ser el cambio de actuación y comporta- 
muento de la población y nación enemigas, 
tratando de inducirla a efectuar acciones con- 
tra sw conveniencia y a interrumpir otras 
convenientes. La finalidad real de nuestras 
acciones aéreas contra el territorio enemigo 
será crear situaciones que debiliten su afán 
de victoria y produzcan crisis O: cambics en 
la dirección política enemiga, 


Por ello, hay que establecer desde un prin- 
cipio la posibilidad de que tales efectos no 
puedan ser causados exclusivamente con. las 
acciones aéreas, por ser difícil que se consi- 
gan modificaciones esenciales en el c comipor- 
tamiento de todos los niveles de una nación, 
por el hecho de tenerla sometida a un siste- 
mático bombardeo aéreo convencional. Tales 
tipos de acciones, en gran escala, sin el em- 
pleo de armas nucleares, producirán en la 
población un estado de temor y ansiedad, 
conducirán a posibles evacuaciones y des- 
plazamientos que repercutirán en un descen- 
so de la producción e indudablemente de la 
moral. Su incesante falta de seguridad, con- 
tra nuestros ataques le conducirán al agota- 
miento, la ineficiencia y la pasividad pro- 
ductiva; la población llegará al aturdimiento 
y a la inactividad, pudiendo desembocar en 
situaciones de desorganización y, como con- 
secuencia de todo ello, se producirá un debi- 
litamiento de la voluntad de lucha, con el 
consiguiente desánimo y pérdida de moral; 
pero todo ello deberá ir acompañado de ac- 
ciones eficaces en la lucha de superficie. 
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Efectos contrarios. 


Los efectos que el bombardeo aéreo puede 
producir scbre el enemigo son tan sorpren- 
dentes, que si no es planeado conveniente- 
mente pueden llegar a ser contrarios alo que 
nos proponemos, convirtiéndolos en positivos 
para el enemigo, en lo que concierne a su 
moral. 


Las acciones aéreas pueden reducir la sen- 
sación de culpabilidad de una nación agre- 
sora, fortaleciendo la voluntad de continuar 
la lucha y aumentando la capacidad de pro- 
ducción de la población. Puede llegarse, inclu- 
so, a despertar o aumentar los instintos com- 
bativos y los deseos de venganza contra el 
que lleva a su país a este estado. Por otra 
parte las autoridades de una nación, some- 
tida a una fuerte ofensiva aérea, pondrán en 
práctica una dispersión industrial y de po- 
blación que no hubiese sido posible en un 
estado de normalidad. 


Es indudable, por otra parte, que en ciet- 
tos pueblos la capacidad de sufrimiento es 
infinita y que este mismo sufrimiento en co- 
mún hace renacer en ellos un espiritu de ca- 
maradería y una unión que se mantienen 
dormidos en otras situaciones. Además de 
esto, los intensos estados de ansiedad y su- 
frimiento, fortalecen el espíritu de supervi- 
vencia, sin producir necesariamente una si- 
tuación de subversión o rebelión internas. 
Todo ello puede fortalecer la autoridad de 
las clases dirigentes, pues impedirá la actua- 
ción de la oposición y la preocupación. del 
pueblo por subsistir le restará energías para 
dedicarlas a actividades políticas, viendo la 
mayor parte de la población, como única po- 
sibilidad de salvación, la unión de todos al- 
rededor de la autoridad constituida. 


Todo ello, naturalmente, bajo la condición 
de que los ataques aéreos sean llevados a cabo 
por armas de tipo convencional, ya que de 
ser efectuado un ataque masivo nuclear la 
situación. sería totalmente diferente, al no 
caber un factor tiempo que diese lugar a que 
se produjeran las situaciones antedichas. 


Los ataques aéreos son intermitentes, por 
mucha intensidad con que se les aplique, y 
esto limita la efectividad moral de los ata- 
ques. Un ataque simultáneo contra un gran 
número de grandes objetivos y con una 
cierta intensidad se puede considerar prác- 
ticamente imposible; por ello pueden ser de- 
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vastadas una gran cantidad de ciudades de 
forma; sucesiva, pero nunca simultáneamente, 
dando lugar con ello a una recuperación del 
enemigo que en ciertos casos hará elevarse 
la moral. Aun en el caso de producirse una 
situación de desmoralización total, ello sería 
solamente local, y es posible que con peque- 
ña influencia sobre el resto de la nación. Los 
entreactos de los ataques aéreos convencio- 
nales proporcionarán al enemigo muchas 
oportunidades de reaccionar, recuperarse y 
volver tener en su mano el control de la 
situación. 

Hay otra cuestión importante a tener en 
cuenta: Si “el hombre es un animal de cos- 
tumbres”, nunca mejor aplicado que en el 
caso de los bombardeos aéreos contra nú- 
cleos de población. El individuo tiene una 
gran capacidad de adaptación a situaciones 
extrañas y anormales, siempre y cuando es- 
tén cubiertas, en un mínimo imprescindible, 
sus necesidades primarias. Los ataques aéreos 
pueden producir un máximo de terror en los 
primeros momentos, terror que va cediendo 
al pasar un cierto período de tiempo. La 
población se va habituando y llega a una ca- 
pacidad: de adaptación y resistencia que casi 
podríamos llamar resignación, bajo las cua- 
les continúa mientras no se produzca un 
cambio notable, creciente o decreciente, en 
la intensidad y frecuencia de las ofensivas 
aéreas. 


Puede ocurrir, en algunos casos, que la 
moral de una nación se vea fortalecida, des- 
pués de unos intensos ataques aéreos, y es 
necesario entonces encontrar los medios de 
que los bombardeos no puedan resultar lo 
contrario de lo que pretendemos, con respec- 
to a la moral del enemigo. 


Factores y efectos. 


¿Cómo puede hacerse que el bombardeo 
aérea ejerza una gran influencia sobre la 
moral? Veamos algunos factores que actúan 
directamente sobre la moral, para después 
estudiar la forma de hacer entrar en. juego 
esos factores. 


La moral está integrada por una serie de 
componentes : 


— Espirituales: Con toda la carga de re- 

- —ligiones, creencias e ideologías. 

— Emocionales: El valor o el temor de 
cada raza, 


Número 383 - Octubre 1972 


— Psicológicos: La alimentación, sueño, 
comodidades y costumbres. 

— Sociales: La lealtad, la camaradería, 
la eficiencia en el trabajo. 

— Materiales: Compensaciones, nivel de 
vida y libertad. 


De todos estos componentes, muchos de 
ellos pueden ser modificados conveniente- 
mente para nosotros por medio del bombar- 
deo aéreo, repercutiendo en la moral direc- 
tamente. Es posible, por ejemplo, reducir los 
alimentos, destruir refugios, reducir horas 
de descanso, etc. Sometida una nación a un 
estado de ansiedad pueden hacerse flaquear 
sus creencias, reducir su espíritu de unión, 
debilitar su lealtad a los mandos ... 


En muchas circunstancias será también 
posible predecir llos resultados psicológicos 
del bombardeo, y no hay duda de que toda 
clase de acción aérea, causa directa o indi- 
rectamente un efecto sobre la moral, pero 
para que los efectos sean completos, el bom- 
bardeo aéreo tiene que ser complementado 
con otra clase de acciones, como son las psi- 
cológicas y políticas, acompañadas de las co- 
rrespondientes en los frentes de batalla, de 
los teatros de operaciones. 


¿Cuáles son los efectos que se espera po- 
der conseguir de los bombardeos aéreos? 


1.2 Los ataques aéreos deben ser temidos 
por la: población, aunque ese temor pueda 
ser, en cierto mado, contrarrestado por el 
patriotismo, alto espíritu o coacción política. 
Y aun a pesar de ello, un cierto número de 
ciudadanos siempre darán muestra de sufri- 
miento, causando extorsión en la. moral del 
resto de los habitantes, bien pasivamente O 
con verdadera intención. 


2.” Los bombardeos, al producir destruc- 
ción de producción, ocasionarán escasez de 
ciertos artículos. La influencia de esta esca- 
sez, sobre la moral, dependerá de la necesi- 
dad de los mismos para la población. No es 
la mismo la desaparición del mercado de 
ciertos artículos de lujo que de algunos de 
primera necesidad. Los centros productores 
de alimentos pueden ser un gran objetivo 
moral en una guerra. 

3.2 La destrucción de viviendas ocasiona 
extorsión e incomodidades a la población, 
que puede afectar, no sólo a su bienestar, 
sino también a un notorio descenso en la 
producción, e indirectamente esta falta de 
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refugios debilitará la voluntad de librar la 
guerra al privar a la población de un mínimo 
de comodidades y seguridad. En gran escala 
puede dar lugar a movimientos masivos de 
población, con las consiguientes consecuen- 
cias morales y materiales. 


4. La destrucción, en general, hace ver 
a la población el coste de la lucha, provo- 
cando opiniones contradictorias sobre la uti- 
lidad de la guerra y buena actuación de los 
dirigentes, lo que repercutiría en la fe pues- 
ta en ellos. 


5.2 En cuanto a las pérdidas de vida, no 
es necesario aclarar el efecto desmoralizan- 
te sobre las partes de población afectadas. 


Las armas nucleares. 


No hay duda de que los ataques nucleares 
son mucho más temidos que los efectuados 
con armas convencionales y por otra parte 
mucho más efectivos, al concentrar en un me- 
nor espacio y tiempo mayor cantidad de des- 
trucción material y de vidas humanas. Ello 
aumenta en gran cantidad el porcentaje de 
pérdidas por unidad de superficie y por ele- 
mento de esfuerzo propio, permitiendo al mis- 
mo tiempo realizar ataques simultáneos con- 
tra varios blancos. Por ello la efectividad: mo- 
ral no solamente se verá aumentada, sino que 
se extenderá a una mayor parte de la pobla- 
ción, aunque no hayan sido victimas del ata- 
que, por el mero hecho de la posibilidad de 
serlo en cualquier momento. Esto, que pode- 
mos llamar “temor anticipado”, no solamente 
lo sufrirá el pueblo, sino también las clases 
dirigentes y los mandos de la guerra, con más 
conocimiento de la situación y más capacidad 
para prever las futuras acciones enemigas. 

Si una nación no posee armas nucleares, 
no podrá llevar a: cabo la respuesta adecuada 
a un ataque y estará, por tanto, en todo mo- 
mento sometida al “chantaje atómico”, Ni 
su pueblo, ni su Gobierno y sus mandos, po- 
drán tener la esperanza de alcanzar la. victo- 
ria en semejantes condiciones, y este com- 
plejo de impotencia podrá derivar en una 
pérdida total de la voluntad de vencer, aun. 
cuando el enemigo no haya hecho uso de sus 
almacenes atómicos, 


Si ambos contendientes tienen un poten- 
cial semejante de armas nucleares, ¿podría 
darse el caso de una mayor pérdida de mo- 
ral en alguna de las partes? ¿Cómo podría 
conseguirse? ¿Lo lograría el que diese el pri- 
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mer golpe? ¿Qué consecuencias tendría? Son 
todas estas preguntas, cada una por sí sola, 
dignas de un detenido estudio, pero también 
incontestables con cierto grado de seguridad 
por falta de datos y experiencia. 


Los temores populares, ante el ataque ató- 
mico, pueden no ser necesariamente factores 
suficientes para inducir a los mandos a una 
rendición, por que el miedo dominante les 
llevará más a buscar su particular salvación 
en la huida o el ocultamiento. Si esta moral 
se quebranta hasta el punto de que sólo siga 
el instinto de conservación, la población será 
incapaz de llevar a cabo acciones políticas 
influyentes en la marcha de la contienda, 
lo que indudablemente hará que lo que su- 
ceda con el poder constituido dependerá de 
sw grado de organización, que permita un 
efectivo mantenimiento del control de todos 
los departamentos nacionales, por medio de 
la eficiencia de los órganos administrativos, 
militares y políticos. Pero si el derrumba- 
miento moral de la población va acompañado 
de una desorganización o depresión, al me- 
nos de los organismos rectores, llegará el 
caos para esa nación. 


Puede ser posible que unas cabezas direc- 
toras puedan, en estas circunstancias, con- 
tinuar una guerra y, posteriormente, poner 
término al temor atómico y levantar la mo- 
ral de la población. Pero no debemos consi- 
derar por separado a la población y a los 
mandos de la nación a la hora de planear la 
ofensiva aérea, pues ambos se complementan 
y casi se confunden. Un Gobierno y mandos 
fuertes moralmente serán capaces de llevar 
a un pueblo decaido a la victoria. Por el con- 
trario, una población fuerte moralmente, con 
unos elevados sentimientos, puede servir de 
acicate a un Gobierno o unos mandos nara 
continuar la guerra e incluso llegar al triun- 
fo final. La Historia está llena de estos ejem- 
plos, en ambas situaciones. 


Las mejores condiciones para quebrantar 
la moral del enemigo y llegar a una rápida 
rendición es cuando a unos mandos naciona- 
les deficientes se une un pueblo con una dé- 
bil voluntad de continuar la lucha y con un 
grupo opositor dispuesto a poner fin a las 
hostilidades. Pero si esos mandos dirigen 
hábil y enérgicamente, si están en posesión 
de los medios de represalia adecuados, ha de 


- ser fácil para los directores de la guerra do- 


minar el temor de la población a los ataques 
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nucleares, siempre que la situación militar 
no sea de una aplastante inferioridad. 


El efecto de los ataques nucleares, sobre 
la moral, se verá muy reducido si la pobla- 
ción se encuentra perfectamente adoctrinada 
e informada de las medidas y los medios a 
emplear para seguridad individual, y han 
sido adoptadas, por los responsables, llas ade- 
cuadas medidas de protección, estableciendo 
un efectivo sistema de abastecimiento y so- 
corro, tanto en las zonas intactas como en 
las efectadas, disminuyendo en un gran por- 
centaje las victimas resultantes del ataque. 


Es indudable que si se superan los pánicos 
iniciales la efectividad moral del bombardeo 
nuclear irá en razón directa al número de 
bajas y a la superficie destruida, no tenien- 
do que llegarse necesariamente al colapso mo- 
ral como resultado de los ataques. 


Naturalmente que las consecuencias mo- 
rales de un ataque nuclear masivo no es ne- 
cesario deducirlas, porque si el ataque pasa 
de una cierta magnitud de destrucción, la 
guerra habrá quedado decidida desde el mo- 
mento en que cae el último artefacto nuclear. 


Blancos morales, 


Indudablemente, existe una determinada 
clase de blancos que ejercen directamente su 
influencia sobre la moral de los pueblos. 
Tales son: los grandes monumentos nacio- 


nales, santuarios, sedes de organismos, e€t- * 


cétera, 


Pero estos objetivos hay que seleccionar- 
los adecuadamente para que con su destruc- 
ción no se produzca un efecto contrario al 
deseado, porque es necesario conocer el ca- 
rácter ambivalente de la moral y de las accio- 
nes contra ella. Por ejemplo, si destruimos 
un centro religioso de gran valor espiritual 
para un pueblo, puede ocurrir que la moral 
religiosa de ese pueblo se resienta, O sea que 
una acción de este tipo pueda ser tomada 
por los creyentes de la fe, que representa 
el lugar, como un castigo simbólico a la na- 
ción, responsable de la política de guerra, 
y cada uno de los ataques contra un lugar 
semejante provocaría una baja en las creen- 
cias y, por tanto, en la hase moral del pueblo. 
Pero puede ocurrir al contrario, que la des- 
trucción de dichos objetivos o su simple 
ofensa dé lugar a un fortalecimiento de la 
voluntad de lucha y consiguiente venganza 
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hacia los ofensores de lugares sagrados para 
ese pueblo. La voluntad básica de lucha se 
vería aumentada y fortalecida la postura de 
los dirigentes, con posible intención del ciu- 
dadano en general de resistir hasta el fin, 
quedando destruidas las posibilidades de una 


pronta rendición. 


Se pueden lanzar todos los ataques aéreos 
posibles contra tales objetivos, pero cabe 
preguntarse sí el odio intenso ocasionado por 
la destrucción de lugares tan íntimamente 
ligados al espíritu de una nación o de una 
raza no traerá como consecuencia una ma- 
yor fuerza moral para proseguir la empresa 
guerrera, al levantar los espíritus en lugar 
de abatirlos. Este problema siempre se plan- 
teará a la hora de la selección de blancos, 
especiallmente en aquellos que no tengan. una 
influencia material directa en el potencial del 
adversario. 


Los objetivos influyentes directamente en 
la moral, que no sean de naturaleza espiri- 
tual, sino material, podrán ser atacados. sin 
temor a que los efectos sean contrarios al 
propuesto, ya que siempre incidirán. sobre 
la producción y la potencialidad del adver- 
sario. 


Los organismos centrales de la adminis- 
tración pueden ser objetivos morales de pri- 
mer orden, si con su destrucción se trastorna 
de algún. modo la vida normal de la pobla- 
ción. Es este el caso, por ejemplo, de las. cen- 
trales de los sistemas de abastecimiento, En 
una economía de guerra, con sus raciona- 
mientos perfectamente centralizados y pla- 
nificados, la destrucción de archivos, regis- 
tros y otros elementos de la maquinaria cau- 
sarán indudablemente algún desorden, que 
repercutirá en alto grado en la vida de la 
población y en la eficiencia de los mandos. 


La efectividad moral de los ataques con- 
tra los órganos rectores o los individuos del 
Gobierno es relativa y depende por completo 
de la casualidad o de las circunstancias, por- 
que no hace falta aclarar que, por razones 
obvias, es sumamente difícil bombardear al 
Gobierno o ejercer influencia directa sobre 
él por medio de acciones aéreas, a no ser 
por impactos afortunados. El Gobierno no 
es un blanco aéreo atacable. El avión no es 
un arma contra individuos, a no ser con un 
ataque nuclear que incluya toda la sede de 
los rectores de la nación, porque solamente 
las masas pueden ser bombardeadas y de esta 
forma ejercer una influencia moral sobre el 
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Gobierno, pero esta influencia moral puede 
ser a largo plazo u operar en forma: opuesta 
a la deseada. 


El bombardeo en apoyo de otros medios 
contra la moral. 


Durante una contienda, y máxime si ésta 
es de signo adverso, se pueden producir cri- 
sis en el interior de una nación por muy di- 
ferentes causas. 


¿Podría, en este caso, el Arma Aérea 
cooperar para que estas crisis se agudizaran ? 


Algunas veces los ataques aéreos, aun 
siendo intensos, no han producido el efecto 
moral deseado, mientras que otros mucho 
más débiles en intensidad y tiempo, por al- 
guna razón casual, produjeron desmoraliza- 
ciones notables. 


Esta es una cuestión a tener en cuenta a 
la hora de la selección de objetivos, ya que 
una estrategia aérea, tendente a producir 
efectos morales, está obligada a tomar en 
consideración. los acontecimientos psicológi- 
cos y políticos, más mínimos, que puedan 
influir en los resultados de los ataques aéreos, 
produciendo la consiguiente necesidad de te- 
ner que aumentar o disminuir las armas em- 
pleadas. Los planes demasiado estudiados y 
cómplicados no suelen dar buen resultado a 
la, hora de su puesta en ejecución, y debe 
ser un axioma militar el de la simplificación 
del planeamiento, Sin embargo, deberán te- 
nerse previstos hasta los más mínimos de- 
talles para obtener ventajas de oportunida- 
des que surjan. repentinamente, dando cierta. 
elasticidad a los mismos. Para obtener el me- 
jor beneficio de las oportunidades tendría- 
mos que ser capaces de prever los aconteci- 
mientos futuros, bien conociendo los hechos 
ocurridos en el país enemigo o bien siendo 
capaces de provocarlos creando esas oportu- 
nidades. 


Conclusiones. 


Podemos resumir todo lo expuesto esta- 
bleciendo que las acciones aéreas contra la 
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moral serán efectivas, bajo ciertas condicio- 
nes, y nunca debe efectuarse si no se está se- 
guro de hacerlo bajo las circunstancias favo- 
rables para ello, con la seguridad de no pro- 
ducir efectos contrarios a los perseguidos. 


En todo caso en que la cuestión no sea clara, 
los bombardeos deben ser dirigidos a obtener 
resultados materiales, los cuales siempre po- 
drán redundar en un descenso consecuente 
de la moral, como accesoria del daño pro- 
ducido. 

Tal sistema no excluye la posibilidad de 
llevar a cabo acciones esporádicas contra 
blancos que aseguren efectos morales satis- 
factorios, de acuerdo con la situación cam- 
biante de cada momento. 


La determinación de si una situación o un 
objetivo son c: no propicios para ser ataca- 
dos, deberá efectuarse en la misma forma 
en que se decide si las condiciones de un país 
hacen más conveniente la destrucción de un 
tipo de industria o de otra, del mismo modo 
que se hace un estudio cualitativo y cuanti- 
tativo de la ubicación y volumen de las in- 
dustrias y estudiamos las estadísticas, así se 
deberá efectuar lo que podríamos llamar el 
“Plan de bombardeo psicológico”, y aunque 
los datos serán menos concretos y difícil- 
mente reducibles a cifras, no por ello deben 
dejar de ser calculados y medidos lo más 
exactamente posible. 


En la época actual y con las nuevas armas 
empleadas, en combinación con los avanza- 
dos sistemas aéreos, que en el futuro, si lle- 
gasen a emplearse ocasionarían bajas muy 
elevadas, se producirá forzosamente un debi- 
litamiento notable en la moral del país que 
lo sufra; pero aun así, la historia demuestra 
que una alta moral es uno de los objetivos 
más difíciles de destruir. Con un gran es- 
fuerzo aéreo puede no llegar a conseguirse 
quebrar la voluntad de lucha de una nación 
disciplinada, Solamente contra un enemigo 
moralmente débil serán seguros los resulta- 
dos, procurando obtener un camino más di- 
recto hacia una prematura petición de paz, 
que evite el largo recorrido de la destrucción 
de uno de los contendientes. 
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La Astronáutica es una de las ciencias que se 
proyectan hacia el futuro con más amplitud y posi- 
bilidades. Y si hoy día se dedican ya a ella muchos 
profesionales y aficionados, dentro de unos años 
apasionará al hombre de la calle, que actualmente 
ignora, en su mayor parte, los numerosos beneficios 
que directa o indirectamente ha aportado a la vida 
diaria la técnica derivada de aquella ciencia. Por 
ello es conveniente dar a conocer dichos adelantos 
al público en general y prepararlo para una nueva 
Era en la que nuestra visión del mundo perderá su 
miopía actual y los humanos comprenderemos más 
fácilmente que nuestras diferencias son mínimas 
dentro de un ambiente verdaderamente universal. 

A la vez que científicos y técnicos se reúnen en 
Academias y Congresos para comunicarse sus cono- 
cimientos sobre esta materia y sus conclusiones se 
editan en memorias y revistas profesionales, deben 
publicarse incansablemente artículos de vulgariza- 





ción y celebrarse exposiciones, con una doble fina- 
lidad: cultural y de fomento vocacional, El curioso 
ciudadano se familiarizará así con nuevos elementos 
y procesos de fabricación que se han aplicado antes 
2 las necesidades corrientes que a la navegación 
espacial para las que fueron creados, y se conven- 
cerá de que, aun cuando estas aplicaciones no cons- 
tituyan en sí un fin principal, su explotación indus- 
trial permite amortizar parcialmente los elevados 
costes de la investigación, evitando que estos gra- 
viten exclusivamente sobre los presupuestos estata- 
les, Quizá ello ayude a mirar con más benevolencia, 
y aun con verdadero interés, estos grandiosos es- 
fuerzos, que a cierta parte de la opinión parecen 
vanos o excesivamente caros. No resulta tan difícil 
reconocer que esta, Como otras direcciones de la 
curiosidad humana, son las que en definitiva impul- 
san el progreso. Si el hombre no fuese tan curioso 
viviría aún en cuevas y, lo que es peor, abrumado 
por el terror a lo desconocido. Es posible que la 
Luna, vista de cerca, pierda encanto poético; pero 
también queda desprovista de ese poder maléfico 
que aún le adjudican las hechiceras aldeanas. Nues- 
tro planeta no es más que la primera escala de un 
viaje hacia el infinito que promete ser realmente 
interesante. ¿Quién hubiese pensado hace unos años 
que habrían de funcionar en breve las Escuelas de 
Astronáutas con la misma normalidad que si se 
tratase de Escuelas de Pilotos Mercantes? Unos 
años más y nuestra cosmonave particular pcdrá 
repostar en cualquier estación de servicio espacial 
mientras tomamos un combinado de vitaminas en 
la cafetería anexa. (El alcohol es aún menos acon- 
sejable para el conductor en las rutas interestelares 
que en las carreteras terrestres.) 


En un artículo sobre la Exposición Cosmo 72, pu- 
blicada recientemente en «Meridiano Dos Mil», .se 
recordaban, entre otros frutos derivados de la As- 
tronáutica, los nueva; materiales de una resistencia 
mecánica antes imaginable: piezas de cristal treinta 
veces más resistentes que el acero ordinario; sus- 
tancias plásticas que soportan presicnes de 170 a 
200 Kg/mm”, contra los 70 que reristen los buenos 
aceros; paneles de «nido de abeja» que, colocados 
entre dos placas, permiten una relación resisten- 
cia/peso (en un sandwich insensible a las vibracio- 
nes), muy favorable para la fabricación de elemen- 
tos anti-choque; aislantes termo-acústicos; tejidos 
de gran protección como los de los trajes expaciales, 
empleados también en los anoraks para exploracio. 
nes polares, ete, 

Un departamento de la NASA, encargado del 
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White, de paseo espacial (1965). 


aprovechamiento industrial de las técnicas del espa- 
cio, ha hallado otra gran variedad de aplicaciones: 
magnetófonos que se ponen en marcha automática- 
mente cuando el micrófono capta el sonido (no so- 
lamente utilizados para el espionaje a lo James 
Bond); pilas prácticamente inagotables, cuyo em- 
pleo en la industria del automóvil promete ser re- 
volucionaria, etc. 

En un ambiente más amplio, el programa astro- 
náutico ha permitido el aprovechamiento, con Ca- 
rácter internacional, de las instalaciones derivadas 
de los satélites meteorológicos y de comunicaciones. 
Los que, al facilitar multitud de transmisiones si- 
multáneas, han abaratado los enlaces transoceánicos., 
Mientras que otros satélites, además de realizar mi- 
siones de vigilancia militar, efectúan infinidad de 
observaciones utilizados en las más variadas apli- 
caciones: estudio general de la atmósfera y sobre 
determinadas regiones; detección de reservas mine- 
rales; bancos de pesca, epidemias forestales, pre- 
vención de catástrofes naturales, ayudas a la nave- 
gación, vulcanografía, cartografía y planeamiento 
urbanísticos; estudio de la evolución de infinidad 
de procesos de la Naturaleza, y un sin fin de em- 
pleos prácticos. 

Pero aún más importante: la Astronáutica no 
sólo ha fomentado un extraordinario avance cientí- 
fico general y una amplia renovación industrial, sino 
que contiene el germen de una verdadera mutación 
de las estructurals mentales del hombre. 


* * * 


Esta vertiente práctica se estudian actualmente 
en el XXI11 Congreso Internacional de Astronáu- 
tica, que se celebra en el Centro de Congresos de 
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Viena. Bajo dependencia de la International As- 
tronautical Federation, este Congreso ho. dedicado 
principal atención al tema «El espacio, pura el 
desarrollo del mundo», El programa pasa revista 
a las relaciones entre lo Astronáutica y lo mejora 
de las condiciones humanas y comprende discusio- 
mes abiertas sobre temas destacados y sesiones téc- 
micas para especialistas, También, cambios de im- 
presiones entre grupos de expertos, simposios or- 
ganizados por la. Academia Internacional de As- 
tronáutica, un coloquio del Instituto Internacio- 
nal de Derecho del Espacio, la 11 Conferencia 
Internacional de Estudiantes de la JAF y otro 
simposio sobre dispositivos de energía nuclcar para 
usos espaciales, patrocinado por lu Agencia Inmter- 
nacional de Energia Atómica. E 


Las sesiones especializadas comprenden: trans- 
porte espacial de Tierra a ónmbita. y entre órbitas; 
proyectos de espacionaves científicas y de su me- 
cámica de fluidos; propulsión; astrodinómica (mn- 
vimiento natwral, movimiento alrededor del centro 
de masa y optimización); materiales y estructu- 
ras; proceso de materiales en gravedad nula; 
bioastronáutica (soporte de vida, ciencias de vida 
y aplicaciones de la tecnología médica espacial), 
y seguridad en los experimentos con cohetes efer- 
tuados por orgamizaciones juveniles. 


Las sesiones de tema abarcan: fórum. sobre la 
tesis general del Congreso (antes indicado); mie- 
teorología; educación y recwrsos terrestres. Una 
mesa redonda tratará sobre las actividades del es- 
pacio que puedam tener efectos nocivos sobre el 
medio ambiente, 





El proyectil «Ardan-Verne», rumbo a la Luna. 
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Cohete de Goddard (1914). 


Las sesiones de simposios y culoquios se dedican. 
a: laboratorio lunar internacional; rescate espa- 
cial internacional; reducción de costos en opera- 
ciones espaciales; historia de la Astronúutica; dis- 
positivos de potencia y propulsión espacial; comau- 
micación con inteligencias extraterrestres y dere- 
cho del espacio exterior, 


* * * 


Otras muchas asambleas se reúnen periódica- 
mente en distintos lugares, especialmente en Amá- 
rica del Norte. Ultimamente, entre otras, la desti- 
nada al estudio del tema «Espacio 1972», convocada 
por el Instituto Canadiense de la Aeronáutica y del 
Espacio (ATAA), en Ottawa. California es el pre- 
ferido de los Estados Unidos para esta clase de 
reuniones. Así, la celebrada en San Francisco sobre 
dispositivos aeroespaciales; la Conferencia sobre 
Guía y Control, en la Universidad de Stanford, 
bajo el patrocinio del Instituto Americano de Aero- 
náutica y Astronáutica, que también convocó otra 
Conferencia sobre Astrodinámica en Palo Alto, y 
la reunión sobre fabricación e ingeniería aeroes- 
pacial, llevada a cabo recientemente en San Diego. 

En Europa destaca por su interés la Y Confe- 
rencia Espacial Europea. Esta ha sido aplazada 
tres veces desde julio por diversas causas, princi- 
palmente el cambio de criterio de la NASA sobre 
sus compromisos europeos para el programa Post- 
Apolo y divergencias franco-alemanas, pero parece 
que, finalmente, se celebrará —en Bruselas-- u 
fines de este mes de octubre. Como es sabido, en 
esta Conferencia, en la que participará España, se 
procurará resolver las referidas dificultades. Pa- 
rece ser que los Estados Unidos no son ya parti- 
darios de que Europa fabrique el «ug», remolque 
o fase impulsora reutilizable (complementaria de 
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la nave espacial autónoma), en la que ya se han 
invertido tres millones de dólares. Proponen que, 
en cambio, los europeos construyan un módulo 
presurizado para efectuar experiencias de habita- 
bilidad de la nave propiamente dicha. Cambio que 
no deja de ser sorprendente cuando la ESRO hace 
sólo unos meses que ha pasado contratos (de 200.000 
dólares cada uno) a Cosmos, Star y Mesh para 
un estudio previo que se esperaba estuviese fina- 
lizado en diciembre. 


También se tratará en dicha conferencia del 
desarrollo de lanzadores europeos de satélites de 
comunicaciones, en el que está interesada espo- 
cialmente Francia. Precisamente en París está 
tombién convocada por el INTELSAT, para el 
próximo noviembre, la II Conferencia sobre co- 
municaciones por satélite, 


En cuanto a la XV Asamblea de la Unión As- 
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Lanzamiento del «Orbiter 1» (1966). 
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tronáutica Internacional, que tendrá lugar en 
1973, versará posiblemente sobre temas similares a 
los estudiados en la Asamblea anterior, celebrada 
en Brighton, aunque, indudablemente, surgirán 
otros de nueva hornada. Los principales estudia- 
dos en la reunión de 1970 fueron: telegramas as- 
tronómicos; mecánica celeste; «astronomía posicio- 
nal; actividad solar; radiación y estructura de la 
atmósfera solar; información espectroscópica ; estu- 
dio físico de los cometas, planetas y satélites; 
rotación de la Tierra; posiciones y movimientos 
exactos; fotometría estelar; estrellas dobles; es- 
trellas variables; galaxias; espectros estelares; ve- 
locidades radiales; tiempo; estructura y dinámica 
del sistema galáctico; materia interestelar y ne- 
bulosa planetaria; constitución estelar; teoría de 
las atmósferas estelares; agrupaciones de estrellas; 
radioastronomía; intercambio de astrónomos; his- 
toria de la astronomía; los plasmas y la magneto- 
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riosos esfuerzos científicos para alumbrar la crea- 
ción de aeronaves y cohetes espaciales de Kibalt- 
chitch, Tsiolkovski, Ganswindt, Goddard, Oberth, 
etcétera, hasta llegar a von Braun y la «V-2». 
Recordemos que, al pasar el campo de investiga- 
ción de estos artefactos de Peenemiinde a White 
Sands, los experimentos se multiplicaron un tanto 
descrdenadamente, hasta que, en 1949, se celebró 
en este desértico lugar de Nuevo Méjico el matri- 
mcnio (de conveniencia) de la «V-2», inmigrante 
alemana, con el WAC Corporal americano. Por un 
proceso de reproducción acelerada, nace el mismo 
año un «Vikingo», ya con su máquina fotográfica 
al hombro. En sus primeros pasos (o vuelos) alcan- 
za 230 kilómetros de altura. (Veintitantos años 
después de una nueva generación de Vikingos se 
dispondría a descender sobre la superficie de Marte). 
En 1055, la familia coheteril se traslada a Cabo 
Cañaveral (después Cabo Kennedy, después Cabo 





Receptáculo para perro en el «Cosmos 110». 


hidrodinámica en astrofísica; observaciones astro- 
nómicas desde el exterior de la atmósfera terres- 
tre; clasificación espectral; enseñanza de la as- 
tronomía y cosmología, etc. 

Como puede verse a través de los programas que 
hemos relacionado en este artículo y *n el ante- 
rior de la misma serie, no falta materia para abis- 
marse en la exploración teórica del universo, mien- 
tras la técnica a emplear en su dominio (siempre 
mínimo) se desarrolla y acelera espectacularmente. 


.o $. 0. 


Muy atrás quedan los relatos fantásticos de via- 
jes a la Luna (considerada entences «in pectore» 
como inalcanzable), de Luciano, Kepler, Godwin, 
Wilkins y Cyrano, y hasta los de Verne o Wells. 
No digamos nada de los muchos intentos de fabri- 
cación de cchetes de gran impulsión a base de pól- 
vora, más o menos disfrazada, iniciados al parecer 
per los chinos en una época imprecisa. Incluso ante 
el luminoso presente, casi se han olvidado los labo- 


Cañaveral) y empieza a hablarse del próximo 
alumbramiento de una criatura más evolucionada : 
el primer satélite americano, Vanguard, Pero se 
toma con tanta calma su salida al mundo espacial 
que se le adelanta un rival soviético. Es el «Spunt- 
nik» el que, el 4 de octubre de 1957, se coloca en 
órbita sin previo aviso. 

El «Spuntnik 2», lanzado al mes siguiente, trans- 
porta ya a la perra Laika, primer ser vivo que via- 
ja—y muere—en el espacio. Los americanos—picados 
en su amor propio—se lanzan a. una frenética com- 
petición que después de llevarles a «chupar rueda» 
durante años tras los soviéticos, terminarían por 
el «tour de force» de colocar en la Luna no un soli- 
tario astronauta, sino una numerosa promoción de 
ellos, Mientras que los rusos, renunciando a la com- 
petencia, se conformarían con declarar que para 
ellos la verde uva lunar no merecía el riesgo de 
vidas humanas. Y es posible que efectivamente no 
entrase en sus planes el realizar desembarcos huma- 
nos ya que demostraron contar cen una estupenda 
plantilla de «robots» capaces de realizar perfecta- 
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mente los trabajos de prospección selénica en jorna- 
das de veinticuatro horas solamente por la alimen- 
tación (solar). Al margen de los intereses militares 
y de exploración científica surgen numerosos sa- 
télites de investigación, comunicaciones, observa- 
ción y de exploración meteorológica, geodésica, 
etcétera, Por los Estados Unidos suenan mucho los 
nombres de los «Explorer», «Score», «Eco», «Ti- 
ros», «Anna», «Telstar», «0SO», «Syncom», «Nim- 
bus», «Geos», «Early Bird», «Pageos», etc. Los ru- 
sos, de gustos más sencillo, se limitan a llamar a 
casi todos los suyos, indiscriminadamente, «Cosmos», 
aunque destaquen en el «Polyot» su facilidad para el 
cambio discrecional de órbita; un gran adelanto por 
cierto. Otras naciones inician sus pinitos. 

Al lanzamiento por los soviéticos de conejos y 
perros («Laika», «Otvazhnaya», «Strelka», «Bel- 
ka»...) responden los estadounidenses lanzando ra- 
tones y monos. Se hacen famosos el chimpancé 
«Enos» y los «rhesus» «Able», «Sam» (que por cier- 
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golpe espectacular con la realización del primer 
viaje orbital tripulado por un hombre: Gagarin 
a bordo del «Vostok 1» (1 hora ¿8 minutos). 
Shepard realiza um vuelo suborbital de un cuarto 
de hora en el «Libertad 7» («Mercury 3»). Gris- 
son efectúa otro viaje también suborbital de du- 
ración similar, Titov, en el «Vostok 2», recorre 
17 órbitas en veinticuatro horas y cuarto. En el 62, 
Glenm consigue 3 vueltas en cerca de cinco horas. 
La «carrera espacial» se dispara y se busca el «más 
difícil todavía» Nikolayev en el «Vostok 3» y Po- 
povich en el 4 coinciden (aunque sin reunirse) en 
vuelo orbital y recorren cada uno cerca de 2 mi- 
llones de kilómetros. En 1963 se repite el experi 
mento, pero con la novedad de que en umo de los 
«Vostoks» (el 6) va la primera mujer cosmonauta, 
la Tereskova, mientras en el 5 Bykovsky le aguarda 
para darle escolta. En el 64, nuevamente se adelan- 
tan los rusos, lanzando tres tripulantes (Komarnf, 
Yegorof y Feoktistof) en una misma nave, el 





El «Shuttle» de la NASA 


to, era mona) y «Bonny», entre otros. Es un promo- 
cionamiento que hace simpática a esta especie, que 
algunos miran injustamente con ojeriza porque en 
ella —como todos saben—se encontró por primera 
vez el factor RH, cuya presencia por aportación pa- 
terna complica a las madres que no lo poseen (y no 
han sido vacunadas) con la preocupante «erythro- 
blastosis fetalis». 

Se abren las escuelas de astronautas y cosmonau- 
tas y cuando los rusos inician sus programas de via- 
jes espaciales, la NASA (creada en el 59), responde 
primero con la serie «Mercury», luego con la «Ge- 
minis»; seguidas hasta el momento por los progra- 
mas «Apolo» y «Post-Apolo». 


* * +* 


En 1960 los soviéticos lanzan la primera nave 
espacial pilotada por un bien entrenado maniquí 
(«Sputnik 4»). Un año después vuelven a dar un 
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en funciones... teóricas. 


«Voskhod 1». Los años 65 y 66 se caracterizan por 
los vuelos en pareja, iniciados por Belyoyef y 
Leonof (que dio por primera vez un paseo espacial 
en marzo, mientras que White tendría que esperar 
hasta junio), y seguidos por Grissom y Young en el 
«Géminis 8». Pero mientra los vuelos «Voskhod» 
se interrumpen, los americanos convierten los «Gé- 
minis» en vuelos de rutina realizando otros nueve. 

El hombre estaba ya dispuesto a asaltar la Luna. 
Habían venido celebrándose hacia ella los lamza- 
mientos preparatorios de los «Able», «Pioneer», 
«Ranger», «Surveyor» y «Orbiter», por parte ams- 
ricana y de los «Lunik» y «Zond» por los rusos. 
Después de estrellarse varios de estos artefactos so- 
bre la superficie selénica, el «Lunik 8 consigue, 
en 1959, la primera órbita lunar y el 9, en 1966, el 
primer alunizaje suave. Ese mismo año desciende 
el «Surveyor 19; y el «Orbiter», haciendo honor a 
su nombre, entra en órbita. Con estos antecedentes, 
las cosas se le pusieron menos difíciles al «Apolo». 
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Información Nacional 


ENTREGA DE DIPLOMAS EN LA ESCUELA SUPERIOR 
DEL AIRE 











Su Alteza Real el Principe de España, 
Don Juan Carlos de Borbón, acompañado 
del Vicepresidente del Gobierno y de los 
Ministros del Aire, Ejército y Marina, 'pre- 
sidió, el pasado día 17 la entrega de diplo- 
mas a los componentes de la. XXVII Pro- 
moción para el Servicio del Estado Mayor 
del Aire. 

Esta promoción está integrada por doce 
Comandantes y cuatro Capitanes del Ejér- 
cito del Aire, un Comandante y un Ca- 
pitán del Ejército de Tierra, un Capitán 
de Corbeta de la Armada, un Teniente Co- 
ronel de las Fuerzas Armadas ecuatorianas 
y un Mayor de las Fuerzas Aéreas chinas. 

El Príncipe fue recibido en la plaza de la 
Moncloa por el Ministro del Aire, Tenien- 
te General Salvador y Díaz Benjumea. Á 
continuación, Don Juan Carlos, que ves- 
tía uniforme de General de Brigada de 
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Aviación, escuchó desde un pódium la 
interpretación del Himno Nacional y pasó 
revista a una escuadrilla de la Primera Re- 
gión Aérea, que le rindió honores. 


* o *o o *k 


Acto seguido, el Príncipe se dirigió al 
Salón de Honor del Ministerio del Aire, 
donde el Director de la Escuela Superior 
del Aire, General Castro Cavero, después 
de agradecer la presencia de Su Alteza, 
resumió la labor desarrollada por la Es- 
cuela a lo largo del último curso, que con- 
cretó en la celebración del XVIIT de ap- 
titud para el ascenso a General, de distin- 
tos cursos de capacitación de mandos, un 
curso de cooperación aero-terrestre y 
otros de Estado Mayor, uno de los cuales 
se clausuraba en este acto. Durante el pa- 
sado año académico se han realizado 
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quince cursos a los que han asistido 
598 alumnos y han participado 25 profe- 
sores. Agradeció también la presencia de 
destacadas personalidades de la vida civil, 
en el transcurso del programa de confe- 
rencias desarrolladas a lo largo de los últi- 
mos meses. 

Seguidamente alentó a los nuevos diplo- 
mados de Estado Mayor a proseguir en 
la salvaguardia de las virtudes castren- 
ses. Señaló más adelante que la labor que 


los nuevos diplomados han de desarrollar 
en sus futuros puestos de mando ha de 
concretarse en el planeamiento, coordina- 
ción y vigilancia de cuantas acciones les 
sean encomendadas. España, dijo, no de- 
sea anexiones ni tiene afán de dominio. 
España exige conservar sus territorios y 
hacerse respetar en el concierto interna- 
cional. Recordó a este respecto las fun- 
ciones que las Leyes Fundamentales en- 
comiendan a las Fuerzas Armadas. Refi- 
riéndose a los objetivos que el Ejército 
del Aire ha de cumplir en el contexto de 
las Fuerzas Armadas, manifestó que su 
.misión es la de hacer respetar las leyes 
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en el interior y los derechos de España en 

el exterior, dentro del espacio aéreo. Por 

último puso de manifiesto la preocupación 

constante del Ejército del Aire por mo- 

dernizar sus instalaciones y sus aparatos. 
* * * 

A continuación se procedió a la entrega 
de diplomas y condecoraciones. Por haber 
obtenido el número uno de su promoción, 
recibió la Cruz de la Orden del Mérito 
Aeronáutico de primera clase, con distin- 





tivo blanco, el Comandante del Arma de 
Aviación, con aptitud para el servicio en 
vuelo, don Angel Conejero Lillo. Le fue 
concedida también al Capitán de corbeta 
don Emilio Esteban Infantes Bertrand, 
al Comandante de Infantería don Emilio 
Alonso Manglano, al Capitán de Infante- 
ría don Máximo de Miguel Page, así co- 
mo al Teniente Coronel ecuatoriano don 
Frank Enrique Vargas Pazzos y al Ma- 
yor de las Fuerzas Aéreas chinas don 
Martín Chang Lain-Yuam. 

Finalmente, el Principe de España, Don 
Juan Carlos de Borbón, declaró clausu- 
rado el curso, 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








El S-34 “Viking”, de Lockheed, ha sido encargado por la Armada norteamericana, 


en la que entrará en servicio en 1974, 


ESTADOS UNIDOS 
Evaluación del «Harrier». 


El «Marine Corp», que ha co- 
menzado la evaluación táctica 
del AV 8 A «Harrier», piensa 
que este aparato de despegue 
vertical va a aumentar consi- 
derablemente el campo del apo- 
yo aéreo. Los pilotos han des- 
cubierto que utilizando inteli- 
gentemente la orientación de la 


impulsión, sus asombrosas posi- 
bilidades de maniobra hacen de 
este avión un extraordinario 
Caza. 

Sin embargo, el «Harrier» no 
reemplazará a ninguna de las 
aeronaves que equipan al «Ma- 
rine Corps»: El A 4 «Skihawk» 
para el apoyo táctico; el F 4 
«Phantom» para la superioridad 
aérea y el helicóptero AH 1 J 
SEA «Cobra» para escolta de 
las tropas. El «Harrier» vendrá 
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sustituyendo al S-2E “Tracker”. 


a completar este arsenal y per- 
mitirá al «Marine Corps» la 
realización de un viejo sueño: 
«Disponer de un avión en el 
lugar, en el momento y con el 
armamento deseados». 

Hasta el momento, el apoyo 
urgente de las tropas se conse- 
guía con un retraso de veinte a 
treinta minutos. Los «Marines» 
quieren disminuir este retraso 
hasta convertirlo en un tiempo 
de cuatro o cinco minutos, utili- 
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¡Los gobiernos británico y francés ham concedido a la 

“Rolls-Royce Turbomeca Ltd.”, un contrato abarcando el 

.sumintstro de 300 motores “Adour” adicionales, con des- 

tino al avión militar supersónico anglo-francés “Jaguar”, 

para ataque a tierra y entrenamiento. Esta información 

sirve para elevar a más de 500 el número total de motores 
de producción en serie encargados hasta ahora, 


zando el «Harrier» a partir de 
los buques o de instalaciones en 
tierra rudimentarias, 


Jumbos para el Puesto de Man- 
do Supremo. 


El Congreso americano ha 
aprobado la suma de 156 millo- 
nes de dólares para la compra 
de cuatro aviones «Boeing 747», 
modificados, de forma que lle- 


ven todo el equipo necesario 
para constituir un puesto de 
mando supremo en el Aire, a dis- 
posición del Presidente, para 
caso de guerra o de emergencia. 

Sustituirán a los 707, que 
ahora estaban destinados a esa 
misión y se espera que en un 
futuro próximo sean ampliados 
hasta el número de seis aviones, 
dotados con el equipo más avan- 
zado. 
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Un vuelo a Mach 3 de media. 


Un avión SR-71 de reconoci- 
miento, acaba de establecer un 
nuevo récord de vuelo, al reco- 
rrer 15.000 millas en diez horas 
y media, volando a 28.000 me- 
tros de altura y a una velocidad 
superior a la de una bala de 
rifle de 8 milímetros. 

El espectacular vuelo fue rea- 
lizado por los Coroneles Thomas 
B. Estes, de Kentucky, y De- 
wain C. Vick, de Ohío. Ambos 
oficiales prestan servicio en 
la 9.” Ala de Reconocimiento, es- 
tacionada en la Base Aérea dle 
California, de las Fuerzas Aó- 
reas. 

El avión partió de dicha base 
y regreso a la misma, diez ho- 
ras y media más tarde, después 
de recorrer el norte y centro de 
los Estados Unidos y de des- 
cribir una amplia semicircunfe- 
rencia por la parte oeste del 
país. La distancia de 15.000 mi- 
llas recorrida en el mencionado 
tiempo equivale a un viaje de 
ida y vuelta entre San Francis- 
co y París. 

La proeza llevada a cabo por 
los pilotos, con este nueva rmode- 
lo de Lockheed, ha merecido la 
medalla Mackay, que les ha sido 
impuesta en Washington por el 
General John D. Rayan, Jefe 
del Estado Mayor de las Fuer- 
zas Aéreas Norteamericanas. 
Con esta condecoración se dis- 
tingue anualmente a la empresa 
aeronáutica o a los pilotos más 
audaces y destacados de las 
Fuerzas Aéreas. 

El avión consiguió una media, 
a lo largo de su recorrido, de 
Mach 3. Esto significa que volá 
a razón de 1 kilómetro por se- 
gundo, ó 3.600 kilómetros por 
hora. 


GRAN BRETAÑA 


Interés creciente por el Jaguar. 


Uno de los aviones militares 
que mayor interés despertaron 
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en la exhibición de Farnborough, 
del pasado mes de septiembre, 
fue el anglo-francés «Jaguar». 

Parece ser que cada vez es 
más fuerte la tendencia en Eu- 
ropa hacia el avión de combute 
biplaza, con un sistema avan- 
zado de navegación y lanzamien- 
to de armas. 

El precio del «Jaguar», por 
otra parte, de sólo alrededor del 
millón de libras esterlinas, no 
puede ser más razonable. 


Nueva ayuda para las Fuerzas 
Aéreas. 


Un sistema inventado en cier- 
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ta base británica de la Real 
Fuerza Aérea, que indica a los 
reguladores del tráfico aéreo si 
los trenes de aterrizaje de los 
aviones están plenamente desple- 
gados o no cuando se disponen 
a aterrizar, va a ser puesto en 
producción para el mercado, en 
vista del interés que ha suscita- 
do en las fuerzas aéreas de otros 
países —entre ellos, Vene- 
zuela—., 

Tal sistema, denominado Ul- 
trasonic Undercarriage Position 
Indicator (UUP1) —es decir, In- 
dicador Ultrasónico de Posición 
del Tren de Aterrizaje—, ha sido 
usado en 13 aeródromos de ln 
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Real Fuerza Aérea, y proporciona 
a los reguladores del tráfico aé- 
reo, confirmación visual y acús- 
tica de que las ruedas están en 
posición. El UUPI elabora au-, 
tomáticamente una señal inaudi- 
ble de alta frecuencia que es 
transmitida cuando el piloto ter- * 
mina debidamente el examen de 
sus mandos en la cabina, convir- 
tiéndola en señales audibles y: 
visibles en la torre de control. 

Ninguna de las 13 bases de la 
Real Fuerza Aérea ha tenido 
un caso de falta de detección del 
mal funcionamiento de un tren 
de aterrizaje desde que en ellas 
se instaló el sistema UUPI. 


El “Defender” que se exhibió en Farnborough es una. versión del “Islander” que puede 
llevar lamzadores de cohetes “Matra” y 250 Kgs. de bombas. 

Su gran maniobrabilidad lo hace óptimo para la seguridad interna, en lucha contra 

guerrillas o bandas de malhechores. 


791 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 383 - Octubre 1972 


ASTRONAUTICA Y MISILES 














Un nuevo tipo avanzado de “misiles inteligentes” movidos por cohete y guiados por TV, 
llamado “Maverich”, está saliendo de la factoría de la Hughes Atrcraft Company. 


Las FF. A4. norteamericanas han formulado un 


pedido de 2.000 “Mavericks” que, 


probados en vuelo por los reactores “Phantom” y “Corsair 11”, han demostrado una 
precisión excepcionalmente elevada contra blocaos, tanques y fortificaciones. . 


ESTADOS UNIDOS 


Preparación del Apolo-17. 


La astronave «Apolo-17», que 
conducirá a astronautas norte- 
americanos para el sexto descen- 
so del hombre sobre la superfi- 
cie de la Luna, se trasladó el 28 
de agosto desde el edificio de 
montaje en Cabo Kennedy (La 
Florida) para prepararlo para 


su lanzamiento cien días más 
tarde. 

La astronave, montada sobre 
el cohete «Saturno-5», de una 
altura equivalente a la de una 
casa de veintiocho pisos, se bras- 
ladó durante un recorrido de 
5.500 metros hasta la platafor- 
ma de lanzamiento 39-A, desde 
la cual partieron todas las ex- 
pediciones a la Luna anteriores. 

Desde allí se la lanzará: con 
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su tripulación de tres hombres 
a las 2,53, hora de Grenwich, del 
jueves día 7 de diciembre, para 
un viaje de doce días, ida y 
vuelta a la Luna, durante el 
cual los tripulantes vivirán en 
la Luna y la explorarán en tres 
días aproximadamente. 

Este traslado será la última 
tarea de esta naturaleza para 
los equipos de «tierra de Cabo 
Kennedy en relación con el pro- 
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grama «Apolo» de exploración 
lunar. Los Estados Unidos no 
proyectan más viajes a la Luna, 
con o sin tripulantes, después 
de realizar la expedición del 
«Apolo-17». 

Aunque el «Apolo-17» culmi- 
nará la serie de expediciones 
«Apolo» a la Luna, el viaje su- 
pondrá algunas novedades res: 
pecto a la exploración lunar. 

El «Apolo-17» transportará, 
por primera vez, un geólogo has- 
ta la Luna, que junto con sus 
compañeros de viaje realizará 
experimentos científicos en la 
Luna y cerca de ella de diversi- 
dad y alcance sin precedentes. 


La astronave «Copérnico», 


El 21 de agosto se inició una 
nueva era astronómica con el 
lanzamiento de una nueva as- 
tronave de 181.600 millones de 
dólares que ha recibido el nom- 
bre de «Copérnico», en recuerdo 
del astrónomo polaco cuyo quín- 
to centenario se celebrará el aña 
que viene. 

Se lanzó la astronave desde 
Cabo Kennedy a las 10.28 (hora 
de Greenwhich) y entró feliz- 
mente en órbita doce minutos 
más tarde. El experimento co- 
menzará a principios de la pró- 
xima semana al entrar en fun- 
cionamiento los aparatos que la 
astronave lleva a hordo. 

La astronave lleva telescopios 
y aparatos experimentales norte- 
americanos y británicos, Es la 
primera astronave que recibe el 
nombre de una persona, Se hizo 
el lanzamiento utilizando un 
cohete «Centauro Atlas». 

Según gire en las alturas, a 
736 kilómetros de la Tierra, la 
astronave presentará el aspeuto 
de un telescopio alado algo pa- 
recido a una mariposa. Las alas 
de la astronave —de 2.200 kilos 
de peso aproximadamente— son 
paneles solares que suministra- 
rán la electricidad necesaria 
para el funcionamiento de los 
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aparatos experimentales de a 
bordo. El telescopio, de 3 metros 
cumplidos de largo y 81,7 centí- 
metros de diámetro, suminis- 
trado por la Universidad de 
Princeton norteamericana, es el 
mayor que se ha puesto jamás 
en órbita y puede «ver» un ob- 
jeto del tamaño de una pelota 
de balón-cesto a una distancia 
de 640 kilómetros, Estudiará las 
estrellas y las nubes interestela - 


Y ASTRONAUTICA 


res a la luz ultravioleta que no 
llega a la Tierra a causa de la 
atmósfera. 

El experimento británico, 
cuyo equipo está constituido por 
tres telescopios y otro instru- 
mento, medirá los rayos cósmicos 
procedentes de las estrellas y 
ciertos objetos para lograr me- 
jor conocimiento de su natura- 
leza. Hace solamente diez años 
que se descubrió que otros ob- 





ANIK I[, el nuevo satéldte doméstico de comunicaciones 
sincrónicas de Telesat Camada, se está preparando para su 
botadura en noviembre, desde Cabo Kennedy. El nuevo 
satélite, el primero de tres naves del espacio que está 
construyendo Hughes para Telesat, va a unvr el país entero, 
llevando TV. de color y servicios telefónicos a lugares muy 
remotos del Canadá por primera vez. ANIK, una palabra 
esquimal, que significa hermano, será el primer satélite 
Ñ doméstico del mundo. 
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jetos, además del Sol, emiten 
rayos X. Ya se conocen más de 
doscientas fuentes de estos ra- 
yos, algunas de ellas con tem- 
peraturas diez mil veces supe- 
riores a la del Sol. 


La NASA y la exploración 
planetaria, 


La academia de Ciencias de 
la URSS y la Administración 
Naciona] de Aeronáutica y del 
Espacio (NASA) han aprobado 
las recomendaciones de una se- 


sión conjunta de trabajo de 
hombres de ciencia, celebrada en 


Madrid el 19 y 20 de mayo de 
este año, en la que se trató de 
problemas y objetivos de la ex- 
ploración de los planetas. 

Los participantes se mostra- 
ron de acuerdo en que entre los 
problemas y objetivos científicos 
del estudio de Marte están la 
necesidad de determinar las pro- 
piedades físicas y químicas de la 
superficie, buscar indicios de 
actividad biológica, determinar 
la exacta composición de la at- 
móstera y averiguar el papel 
desempeñado por el agua en la 
evolución del planeta, En cuan- 
to a Venus, el grupo decidió 
que el estudio debe encaminarse 
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a saber por qué y cómo Venus 
devino mucho más caliente que 
la Tierra (470? centigrados en 
comparación con los 15% de la 
Tierra). Esto supondrá determi- 
nar de manera precisa la compo- 
sición de su atmósfera, la es- 
tructura de las nubes, la pro- 
fundidad a que penetra la luz 
solar en su atmóstera y las ca- 
racterísticas de la superficie. 


También se acordó que el es- 
tudio de los planetas más leja- 
nos debiera prestar especial 
atención a la exploración de Jú- 
piter y Saturno y sus proximi- 
dades. 











En el polígono para el lanzamiento de cohetes Aberporth, Gales, se ha ensayado, con 

éxito, un nuevo lanzador portátil de cohetes, y una prueba efectuada recientemente 

sirvió para demostrar que el nuevo equipo es capaz de efectuar el lanzamiento en lugares 

remotos, alejados de los polígonos de disparos de cohetes: El lanzador, proyectado por 

la División de Sistemas Especiales con que cuenta en Bristol, la British Arrcraift Cor- 
poration, ha sido construido en Farnborough. 
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MATERIAL AEREO 











Las alas, de 43 metros de envergadura, del Aerobús A300B, hicieron su primer “vuelo” 
al ser transportadas desde Hawker Siddeley Aviation, en el noroeste de Inglaterra, a los 
talleres de montaje del avión reactor de pasajeros, en Toulouse, Francia, 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevo radar del F-15. 


Ha sido desarrollado, con des- 
tino al caza F-15, destinado a 
alcanzar la superioridad aérea 
un sistema de radar de ataque 
que sirve como prolongación 
electrónica de las facultades vi- 
suales y mentales de un piloto 
de caza, proporcionándole infor- 
mación instantánea, «in situ» 
y los cálculos necesarios para el 
satisfactorio desarrollo de un 
combate aéreo. 


El radar para combates aé- 
reos, desarrollado por Hughrss 
Aircraft Company, explora y lo- 
caliza automáticamente los 
blancos, efectúa cálculos com- 
plicados y proporciona un cau- 
dal constante de información vi- 
tal al piloto en relación con la 
situación para el combate. Ade- 
más, requiere un mínimo de 
atención por parte del piloto. 

El elevado grado de automati- 
zación del radar y la informa- 
ción que facilita se adapta per- 
fectamente al tipo de avión mo- 
noplaza que es el F-15. 
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El Jefe de Programas de Ra- 
dar de Hughes ha dicho: 

«Las exigencias de los actua- 
les combates aéreos a gran velo- 
cidad son superiores a las fa- 
cultades físicas y mentales del 
hombre, Pero este radar ha ve- 
nido a llenar este hueco, ya que 
permite al piloto utilizar la ma- 
niobrabilidad y rendimiento su- 
periores de F-15 en el combate 
con plenas ventajas en un com- 
bate aéreo en.donde hay que 
tomar decisiones en fracciones 
de segundo.» 

En el proyecto de este radar 
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Ha comenzado el desarrollo de los “Rolls Royce 211-24” que tendrán más de los 20.000. 
kilos de empuje. Estos motores son notables por la suavidad de su fumcionamiento y 
su poco ruido, 


se han incorporado diversas in: 
novaciones importantes entre las 
que figuran: 

Un dispositivo «Apunta y dis- 
para» que permite al caza loca- 
lizar y perseguir a los aviones 
en vuelo bajo entre los «pará- 
sitos» de fondo que ciegan a las 
radares normales. La localiza- 
ción y el enfoque del blanco son 
automáticos. Una calculadora 
digital efectúa la mayor parte 
de las operaciones radáricas, de- 
jando al piloto libre para con- 
centrarse en el ataque. Un dis- 
positivo digital interrelaciona la 
pantalla del radar con la pan- 
talla cabecera del parabrisas del 
piloto. Con el radar en búsque- 


da intensa, el piloto puede se- 
guir automáticamente el blanco 
y atacar todo objetivo visible en 
la pantalla, leer los datos de 
dirección y distancia claves y 
disparar sin separar los ojos del 
blanco. 

Se trata de un sistema para 
toda clase de altitudes y regíme- 
nes que permite actuar al radar 
a corta y a larga distancia, en 
ataques de morro o de cola, con 
alturas elevadas o bajas. Un 
tubo de ondas progresivas varía 
la forma de la onda para adap- 
tarse mejor a la situación tác- 
tica. 

Pantalla de radar completa- 
mente exenta de manchas o pa- 
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rásitos en la que únicamente 
aparecen los blancos efectivos. 

Seguimiento automático del 
blanco durante los toneles rápi- 
dos gracias a una antena de sus- 
pensión cardan en los tres ejes 
y a un amplío ángulo de visión 
radárica. 

Nuevo nivel de seguridad y 
mantenimiento del sistema, 

No se precisan ajustes 0 repa- 
raciones en el avión. 

Nuevas técnicas en cuanto a 
proyecto estructural y refrige- 
ración de elementos que permi- 
ten una reducción del peso de 
150 libras sobre los tipos nor- 
males. 


El radar para el F-15 ha sido 
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desarrollado bajo contrato de lu 
McDonnell Douglas Corporation 
y se produce actualmente en 
serie por Hughes. 


FRANCIA 


Simuladores de vuelo para 
el «Mirage». 


La empresa francesa «Le Ma- 
terial Telephonique», subsidia- 
ria de ITT, ha presentado días 
pasados la nueva generación de 
simuladores de entrenamiento 
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para el avión «Mirage», que 
utiliza técnicas numéricas. 

El primer simulador de vuelo 
para aviones «Mirage» data de 
1960 y utilizaba técnicas ana- 
lógicas. Desde esa fecha, «Le 
Material Telephonique» ha de- 
sarrollado once simuladores de 
esta clase, la mitad de los cua- 
les han sido exportados a cinco 
países diferentes. La fiabilidad 
de las técnicas utilizadas ha 
sido siempre superior al 99 %. 

Las técnicas numéricas, utili- 
zadas por primera vez en Lu- 
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ropa en el simulador del avión 
«Concorde», en 1966, han sido 
adoptadas para todos los simu- 
ladores de vuelo de «LMT»; 
esta técnica ofrece facilidades 
muy interesantes para el entro- 
namiento, tales como la utili- 
zación de un. gran número de 
estaciones de radio-ayudas, 

La división de simuladores y 
sistemas electrónicos de «LMT» 
tiene actualmente veinte peti- 
ciones de simuladores, siete de 
ellos para diferentes versiones 
del «Mirage». 





El nuevo freno de carbón estructural, que en la fotografía aparece a punto de ser 

sometido a pruebas dinamométricas en la División de Aviación de la firma “Dunlop”, 

en la ciudad inglesa de Coventry, reducirá el peso de cada una de las ocho ruedas prin- 

cipales de aterrizaje del “Concorde”, en unos 68 kilogramos, - equivalente en total, a 
seis viajeros más ó 554 kilogramos de combustible. 
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AVIACION CIVIL 











El L-1011 “Tristar”, de Lockheed, fue por sw capacidad, confort y mínimo ruido de 
sus motores, la estrella indiscutible del Salón Aeronáutico de Farnborough. 


INTERNACIONAL 


El turismo y el transporte 
aéreo. 


Es creciente hoy día la im- 
portancia del turismo dentro 
del mercado de los viajes aéreos, 
tanto interiores como interna- 
cionales; a su vez, los viajes 
aéreos siguen contribuyendo en 
forma primordial al desarrollo 
del turismo internacional, 


Puede decirse que los viajes 
aéreos y el turismo, tomados 
conjuntamente, constituyen la 
partida más importante (10 por 
100) del intercambio económico 
internacional; pero son tam- 
bién las actividades económicas 
más sensibles a las influencias 
exteriores. En los últimos cinco 
lustros la industria de las lf- 
neas aéreas regulares no sólo 
ha desempeñado un papel pri- 
mordial en la recuperación eco- 
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nómica de la posguerra, sino 
que ha contribuido en gran me- 
dida al crecimiento del turismo. 

Tanto la OACI como la IATA 
aspiran a equilibrar la activi- 
dad económica de los diversos 
intereses en juego dentro del 
turismo: los servicios estatales 
que los reglamentan, los orga- 
nismos turísticos, los propieta- 
rios de la infraestructura, el 
público, los explotadores de aero- 
naves y muchas otras empresas 
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comerciales y entidades cultu- 
rales. 

Por este motivo, los aspectos 
económicos del turismo y del 
trasporte aéreo deben ser tra- 
tados de acuerdo con objetivos 
fundamentales y dentro de pro- 
gramas de desarrollo integrados, 
que tengan en cuenta el todo 
y no las partes. El crecimiento 
desordenado del turismo, sin 
respeto a la relación económica 
entre sus diversos componentes, 
sólo puede conducir a un desa- 
rrollo económico inarmónico y 
defectuoso. Ello no solamente 
actuará en detrimento del es- 
parcimiento perseguido por los 
turistas, sino que contribuirá 
en escasa medida a la economía 
de los demás países que los re- 
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ciben. El turismo, por tanto, 
debe ser objeto de planificación 
a largo plazo y no a corto plazo. 

Tal como están hoy día las 
cosas, la falta de planes esta- 
tales comunes a escala mundial 
perjudica forzosamente las ¡wo- 
sibilidades Gel turismo de ma- 
sas. Es urgente planear el tu- 
rismo internacional y darle una 
estructura estable, de manera 
que permita el desarrollo del 
transporte aéreo. 


UNION SOVIETICA 
La Aviación y la Agricultura. 


Pox el área de las superficies 
tratadas por medio de aviones y 
helicópteros, la Unión Soviética 
es el primer país del mundo. Los 
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aviadores sirven hoy el 40 por 
ciento de los trabajos de protec- 
ción de las plantas contra las 
enfermedades e insectos dañinos, 
el 65 por 100 de los de extermi- 
nio de las malas hierbas con her- 
bicidas y el 98 por 100 de los 
de defoliación del algodonero. 

Prácticamente, la aviación es- 
tá ocupada en el campo todo el 
año. El período de trabajos 
«avioquímicos» podemos dividir- 
lo convencionalmente en tres 
campañas principales, a saber: 
suministro de fertilizantes a los 
campos en primavera; «batalla» 
estival contra las malas hierbas 
y los insectos dañinos de los cul- 
tivos y, por fin, la campaña. oto- 
ñal en el algodón ; es decir, pre- 
parar el algodonero para cose- 
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Tras un viaje de promoción de ventas al lejano Ortente, el “Concorde” se le situó en 
una zona especial del Aeropuerto de Heathrow, para que pudiera ser contemplado por 
el público inglés. 
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char con máquinas el «oro blan- 
co» y esparcir fertilizantes con 
miras a la cosecha del próximo 
año. En las tres campañas par- 
ticipan activamente centenares 
de aparatos de Aeroflot, 

Estos últimos años se ha ex- 
tendido sensiblemente el círculo 
de trabajos de tratamiento qui- 
mico con la aviación: la lucha 
contra las malas hierbas de la 
patata, el arroz y el maíz; la 
limpieza de los canales de riego 
de toda clase de plantas; la 
defoliación y desecación del 
arroz, el lupino, los semilleros 
de la remolacha azucarera, del 
girasol... 


Se practica con éxito la sobre- 
alimentación líquida del trigo de 





invierno en el período de vege- 
tación, el método aéreo del en- 
riquecimiento del maíz para si- 
los con proteína, el suministro 
de abonos nitrogenados líquidos, 
de sustancias calizas a terrenos 
ácidos, etc. 

La importancia de la aviación 
agrícola es tal que los trabajos 
«avioquímicos» ya no se pueden 
realizar sin la correspondiente 
preparación científica. 

Contribuye esencialmente a 
perfeccionar los métodos de tra- 
tamiento «avioquímico» el Insti- 
tuto de Investigación Científica 
de la Agricultura y de Empleo 
Especial de la Aviación de la 
Unión Soviética en Krasnodar. 
Uno de los trabajos de los cien- 
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tíficos de dicho Instituto que 
ha hallado amplia aplicación en 
la. Agricultura es la desecación 
del arroz. 

Este es un cultivo muy com- 
plejo. Las condiciones en que 
madura son muy específicas y 
suscitan muchas dificultades. 
Las regiones en que se cultiva 
el arroz son, por lo general, de 
tiempo inestable, lluvioso, y la 
recolección dura a veces hasta 
dos meses. 

Por tanto, la desecación, es 
decir, secar el tallo del arroz me- 
diante el tratamiento químico 
desde el aire reduce bruscamen- 
te las pérdidas de la cosecha, a 
la vez que eleva la calidad del 
grano en todos los aspectos. 














El aerobús europeo A300B, en su fábrica de Toulouse. 
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Exposición. 


He unos años lei un artículo en el 
periódico «ABC» cuyos titulares decían: 
«El Ejército del Aire norteamericano de- 
clara la guerra a los pájaros.» En él se 
expresaba que el Ejército del Aire estaba 
a punto de declarar la guerra a las ga- 
viotas, los gorriones, los ánades y otros 
«amigos alados», por amenazas a aviones 
y vidas humanas y por costar más de diez 
millones de dólares de perjuicios en un 
solo año. 


Está comprobado que las bandadas de 
aves que se congregan cerca de los aero- 
puertos «atacan» a la aviación civil, pri- 
vada y militar, y constituyen un auténtico 
peligro. 


Desde hace varios años se han efectua- 
do investigaciones en diferentes países 
para eliminar este riesgo, bien inmuni- 
zando las aeronaves, hien haciendo los 
aeródromos inhabitables para los pájaros, 
pues estas bandadas no son visibles fre- 
cuentemente más que a cortas distancias. 
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GUERRA A 


LOS 


PAJAROS 


MARIANO FIGUERO CALVO 


Comandante de Aviación 


Alejamiento de los pájaros. 


Para alejar a los pájaros se ha ideado 
la utilización de un equipo acústico que 
emite unos sonidos o «llamadas», tales 
como: 

«llamada de peligro», 

«llamada de ansiedad», 

«llamada de agonía», 

«llamada de precaución», . 
que son lanzadas al aire por medio de un 
altavoz, 


Desde hace varios años vienen realizán- 
dose en Niza pruebas de este tipo con 
un equipo móvil acústico. El grito o «lla- 
mada de peligro» está grabado en tres 
bandas magnéticas que se utilizan según 
la especie de que se trate. Una de las ban- 
das lleva grabado los gritos de las gavio- 
tas; otra, las de las avefrías y estorninos, 
y la tercera, los diferentes gritos de los 
cuervos. 


También se emplean cintas magnéticas 
con ruidos de «alerta» que imitan los em- 
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pleados por las distintas especies de aves. 
Estas suelen dirigirse hacia los altavoces 
para identificar el lugar de donde procede 
la señal de alarma, y es entonces cuando 
se utilizan para ahuyentarlas los estam- 
pidos producidos por pequeños cañones 
accionados automáticamente por compre- 
sores a gas butano. Los efectos de estas 
experiencias han sido buenos, ya que la 
onda expansiva de estos disparos alcan- 
za un radio de una o dos millas. 


Similarmente están siendo empleados 
«shell crackers» (petardos de cápsulas), 
cohetes, bengalas, etc., con el único objeto 
de dispersar a los pájaros de los aeródro- 
mos y zonas de cosecha, 


Reconocimientos ecológicos. 


El Canadian Wild Life Service ha he- 
cho uños estudios muy interesantes para 
reducir el peligro de los pájaros en los 
aeropuertos. 


Las experiencias realizadas por los hió- 
logos parecen indicar que la razón prin- 
cipal de que todas las especies de pájaros 
elijan una zona determinada es su necesi- 
dad de alimentarse, y esto, con frecuencia, 
les lleva al agrupamiento en grandes ban- 
dadas. 


La desaparición de todas las fuentes de 
alimentación y bebida produce siempre 
una importante disminución en el número 
de pájaros. De este conocimiento surgen 
las razones por las que debemos asegu- 
rarnos constantemente de que el aeródro- 
mo no ofrezca ninguna fuente involunta- 
ria de alimentación, tales como basuras, 
restos de comida, etc. 


Se han hecho estudios en Canadá para 
determinar la alternativa de utilización de 
ciertas plantas para recubrir el terreno. 
Los requisitos indispensables que deben 
reunir estas plantas son: que no den. semilla 
que despierte la voracidad de los pájaros, 
que no traigan mmsectos y que puedan. crecer 
en un suelo pobre, 


Radar. 


Por medio del radar podemos conocer 
el movimiento de los pájaros en una mi- 
gración. Estos movimientos se registran 
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en las pantallas y la información obtenida 
puede darse a los pilotos para que eviten 
las grandes masas de aves. 


En ciertos estados, las migraciones de 
pájaros y sus zonas de descanso, tanto en 
las temporadas de invierno y verano co- 
mo en las horas diurnas y nocturnas, son 
cuidadosamente estudiadas por los: orni- 
tólogos, los cuales, en estrecha coordina- 
ción con las autoridades aeronáuticas, les 
transmiten el resultado de sus observa- 
ciones, que son reflejadas en las publica- 
ciones aeronáuticas (AIP) de los estados 
en cuestión. Estos estudios, además de 
estar dirigidos a la prevención de colisio- 
nes entre pájaros y aeronaves en vuelo, 
tienen también en cuenta la protección de 
las diferentes especies de aves, Para evi- 
tar su extinción o migración definitiva, 
los estados establecen zonas prohibidas 
de sobrevuelos de aeronaves a ciertas fe- 
chas, horas y altitudes. 


Meses y horas de la migración de los pájaros. 


SEPTIEMBRE 
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Durante muchos años hemos observado 
los pájaros desde tierra, cuando van en 
bandadas, siguiendo rutas con una exac- 
titud sorprendente. 


Se ha comprobado que durante la mi- 
gración, los pájaros tienden a volar los 
patrones de presión. Por ejemplo, en el 
hemisferio norte, los vientos tienden a 
moverse en la dirección de las manecillas 
del reloj alrededor de un área de alta pre- 
sión. 

Los pájaros en migración hacia el sur, 
en el otoño, generalmente lo hacen con 
viento norte volando al lado este de un 
área de alta presión. Muy rara vez se les 
ha visto desplazarse hacia el sur contra 
viento sur, en el lado oeste de un área 
de alta presión. En primavera hacen lo 
inverso cuando se desplazan hacia el norte. 


En Europa se ha comprobado que en 
otoño grandes bandadas de pájaros (ci- 
gueñas) vienen desde Rusia cruzando toda 
Europa hasta Gibraltar y el recorrido in- 
verso lo hacen en verano. 


En los estudios sobre estos movimien- 
tos se ha llegado a la conclusión de que 
radar, cámara de cine de transcurso de 
tiempo y mapa meteorológico en combi- 
nación, proporcionan un instrumento útil 
para predecir los movimientos de migra- 
ción de los pájaros locales. 


En Canadá operan nueve estaciones mi- 
litares y nueve civiles de seguimiento de 
masas de aves migratorias. En Europa 
Occidental existen estaciones en Moselle 
(Francia), Rotterdan (Paises Bajos) y 
Chelmsford (Gran Bretaña). En estas es- 
taciones suelen utilizarse cámaras cinema- 
tográficas que proporcionan un registro 
de los movimiento de los pájaros, por lo 
cual el ornitólogo puede estudiar los mo- 
vimientos y la identificación de las espe- 
cies. Por este sistema ya se han obtenido 
indicaciones importantes. 


Por medio del radar se han llegado a 
observar bandadas de 70.000 a 100.000 
halcones, de alas anchas, que marchaban 
en térmicas a través de las entradas de 
los aeropuertos de Toronto, Londres y 
Ontario en alturas de 4.000 a 10.000 pies. 
Se han seguido también vuelos importan- 
tes de gansos, etc. 
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Halconería. 


Después de muchos experimentos se ha 
llegado a la conclusión de que el empleo 
de halcones como control de pájaros en 
los aeródromos no tiene la eficacia que 
se desea. Se ha demostrado que los hal- 
cones ahuyentan a las gaviotas, pero son 
inútiles por la noche y caros de mantener. 
Su utilización no resulta muy eficaz ni 
siquiera manejado por personal muy ex- 
perto. A 


Los halcones ahuyentan a las gaviotas, 
pero el regreso del halcón a su puesto 
viene a ser algo así como la señal de luz 
verde para que las gaviotas vuelvan a 
evolucionar sobre el campo. 


En algunos aeropuertos las fuertes llu- 
vias dan lugar a la aparición de lombrices 
de tierra; esto trae consigo la presencia 
de aves en tropel que acuden atraídos por 
estos anélidos; en estos casos es necesario 
dar suelta a los lialcones varias veces al 
día para limpiar el cielo de estas aves, 
pero las golondrinas que en vuelo bajo 
evolucionan sobre el acharolado asfalto 
de las pistas y calles de rodaje no son 
atacadas por los halcones, ya que a éstos 
les retrae e impide volar cerca de lo que 
les parece ser algo así como un dique de 
agua. 


Para darnos mejor idea de su ineficacia 
para estos menesteres, podemos enumerar 
algunos de sus inconvenientes: 


Las colisiones de los pájaros con los 
aviones ocurren a menudo de noche, que 
es cuando precisamente los halcones no 
vuelan. 


Existe la posibilidad de que incluso los 
mismos halcones sean un obstáculo, ya 
que pueden colisionar con los aviones. 


No todos los pájaros no deseables en 
los aeropuertos despiertan la agresividad 
de los halcones; el tamaño de los pájaros 
es indudablemente un factor muy decisi- 
vo. Una gaviota marina, por ejemplo, 
puede parecer grande a un halcón pere- 
grino. 

Mister Galier sugirió una táctica en la 
utilización de sus aves de presa, táctica 
que ofreció a la Estación Aero-Na- 
val RNC, en Sharwater, que estaba com- 
pletamente llena de pájaros. 
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La demostración, indudablemente, alejó 
las gaviotas, pues los halcones evolucio- 
naban describiendo círculos sobre su due- 
ño, pero al cesar el ejercicio éstos volvían 
al aeródromo. 


En Torrejón se efectuó en abril del 68 
la experiencia de utilizar halcones amaes- 
trados para ahuyentar a los sisones, y 
ocurrió que estos alados se trasladaron 
al aeropuerto de Barajas, con lo que úni- 
camente se consiguió cambiar el proble- 
ma de lugar. s 


Las pruebas llevadas a cabo por el Co- 
mité de la Asociación Nacional de Inves- 
tigaciones sobre la utilización de las aves 
de presa en defensa de los aviones resu- 
mió sus actividades puntualizando que 
hay, o debe haber, otros medios más pro- 
metedores para dispersarlas de los aeró- 
dromos, 


Los choques de los pájaros resultan caros. 


La mayoría de los choques se producen 
durante el aterrizaje y el despegue a al- 
turas de 2,500 pies o menos y han parti- 
cipado en ellos más de 25 especies de pá- 
jaros, siendo las gaviotas y los estorninos 
las causas más numerosas y peligrosas de 
los incidentes y choques. 


En un Congreso sobre los peligros de 
los pájaros en los aeropuertos, un repre- 
sentante de la BOAC informó que «en 
cuatro años y medio los aviones Comet IV 
habían necesitado 178 cambios de motor 
(debido a la ingestión de pájaros) con 
un coste de 2.500 a 15.000 libras ester- 
linas. 


El choque de un solo pájaro causó la 
pérdida del motor en un DC-8 con un 
gasto de 140.000 dólares incluyendo el 
combustible vaciado. En Boston, Massa- 
chuset, el choque con un estornino fue 
una causa que contribuyó a un fallo del 
motor, que tuvo como resultado un acci- 
dente fatal, estrellindose el avión en el 
aeropuerto. 

El choque con un cisne en Ellicott 
City, M., causó graves daños en la estruc- 
tura, la pérdida del avión v la muerte de 
diecisiete personas. 


En California, cerca de Bakersfield, la 
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colisión de un somorgujo destruyó el em- 
penaje de un Beechceraft, resultando muer- 
tos al estrellarse el piloto y el pasajero. 


Un piloto inglés que sobrevolaba la Re- 
pública Federal Alemana a bordo de un 
avión reactor de caza, se cruzó con una 
bandada de pájaros que chocaron con él 
violentamente, provocando el fallo de los 
motores, con lo que el piloto, ante un ac- 
cidente inminente, se lanzó en paracaídas. 
Para su sorpresa, mientras descendía, oyó 
cómo los motores volvían a ponerse en 
marcha y el avión a tomar altura y des- 
cribir circulos cada vez más amplios hasta 
que se perdió entre las nubes y se estrelló 
algunos minutos después, una vez agota- 
das sus reservas de combustible. 


En la Compañía Air Canada, durante 
el 1968, las pérdidas ascendieron a 250.000 
dólares. Esta Compañía, en cinco años, 
perdió nueve aviones CF-104. 


En Estados Unidos, la aviación militar 
ha tenido pérdidas por valor de 20 millo- 
nes de dólares. 


En el aeródromo de Istress (Francia) 
se mataron tres pilotos. No se conocía el 
porqué hasta que, por fin y gracias al 
radar, se detectó el movimiento de una 
gran masas de pájaros que dos veces al 
día se desplazaban de un vertedero cer- 
cano al aeródromo a un lago próximo, 
en cuyo trayecto cruzaban la zona de ma- 
niobra del citado aeródromo. Como este 
movimiento era siempre a las mismas ho- 
ras se cambió el horario de las maniobras 
y así se evitaron los accidentes. 


En un despegue en Toronto, a 1.500 
pies, un somorgujo penetró, por efecto de 
la colisión, por el parabrisas de un avión 
de pasajeros. En este momento el piloto 
estaba vuelto hacia la derecha para ajus- 
tar un instrumento, por lo que el pájaro 
no le dio en su cabeza, pero le rozó el 
cuello e hirieron su brazo los cristales del 
parabrisas. 


Ultimamente, un Starfighter CF-104 
resultó destrozado a causa de un pájaro 
que se metió en el motor. La pérdida de 
uno sólo de estos aviones resulta tan la- 
mentable como cara, pues su precio apro- 


ximado es de 1.000.000 de dólares. 


En Lisboa, los caracoles que aparecen 
después de las lluvias atraen a las palo- 
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mas, que causan con su presencia un gra- 
ve problema. La Casa Bayer les ha ofre- 
cido un veneno, pero todavía no ha sido 
utilizado. 


No solamente los pájaros son los cau- 
santes de averías o pérdidas en los avio- 
nes. Recientemente, un Boeing absorbió 
un conejo que estaba dando saltos en la 
pista y averió una de las turbinas. 


Investigaciones. 


Las colisiones de los aviones con los 
pájaros no solamente ocurren en los despe- 
gues y aterrizajes. El doctor Flart, en 
NCR, hizo pruebas para determinar la 
altitud máxima a que pueden volar los 
pollos de pato. En cámara de descompre- 
sión se vio que no eran perturbadas a 
altitudes de 30,000 pies. 


Igualmente se iniciaron trabajos para 
saber si la radiación de microondas puede 
ser eficaz en la lucha contra los pájaros 
en vuelo. El doctor Tanner, del Controls 
System Laboratory de la Division of Me- 
chanical Engineering, dice que, al pare- 
cer, no ha sido considerable el efecto de 
las corrientes eléctricas inducidas sobre la 
actividad en el sistema nervioso de un ani- 
mal. Los tejidos del animal absorben la 
radiación de microondas difusamente, y 
como dichos tejidos contienen membra- 
nas intersuperficiales, que son semicon- 
ductoras, puede ocurrir la polarización. 


Si la radiación de las microondas se ve- 
rifica en forma de impulsos, las corrientes 
eléctricas inducidas se modularán en la 
frecuencia de la repetición del impulso. 
Se ha demostrado experimentalmente que 
las características de la conducción de los 
nervios sufren un cambio profundo cuando 
el nervio está sometido a una excitación 
de corriente alterna. Se espera, por tanto, 
que la radiación de microondas haga efec- 
to sobre el sistema nervioso del animal, 
dependiendo de la profundidad de la pe- 
netración. Sobre la utilización de este sis- 
tema, el doctor Tanner opina que la inten- 
sidad de microondas debería extenderse 
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por lo menos una milla por delante de un 
avión de reacción, y ésta tendría que ser 
lo suficientemente potente para desorien- 
tar el sistema nervioso de los pájaros en 


grado tal, que les hiciese perder altitud 
rápidamente. 


Conclusiones. 


El incremento de tráfico de aviones 
reactores dehe crear una inquietud en las 
autoridades aeroportuarias para estar al 
día sobre la información divulgada acerca 


* de la lucha contra los pájaros. 


En el plano del aeropuerto deberán se- 
ñalarse los lugares donde habitualmente 
se estacionan los pájaros, su especie, su 
número aproximado, el emplazamiento a 
partir del cual se ha utilizado el método 
de ahuyentarlos, el tipo del método utili- 
zado (acústico, cohete o los dos) y el re- 
sultado. Este resultado debe figurar en 
forma de croquis con la trayectoria se- 
guida por los pájaros al abandonar el 
aeródromo. Si los pájaros no abandonan 
y van a posarse más allá en el aeródromo, 
la flecha debe terminar en una cruz sobre 
el plano indicando el nuevo emplaza- 
miento. 


Los informes relativos a la detección 
de los pájaros igualmente deberán facili- 
tarse regularmente y servirán para defi- 
nir la «población» de los pájaros y verifi- 
car si el problema que causa su presencia 
se hace más agudo, o en el caso en que 
todavía no exista riesgo, si el crecimiento 
de la población va a suponer un riesgo. 


Durante mucho tiempo, el problema de 
los pájaros ha sido considerado como me- 
nor, pero el incesante aumento del tráfico 
aéreo y la aparición de aviones a reacción 
de gran capacidad han puesto de relieve 
la realidad del peligro y la necesidad de 
adoptar cualquier tipo de sistema que ex- 
perimentalmente demuestre su eficacia y 
contribuya a salvaguardar la vida de esta 


- cada vez más numerosa familia humana: 


que escoge para su ir y venir las rutas del 
aire. 
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VUELTA AEREA A ESPAÑA, 1972 


Una vez más se ha celebrado la Vuelta 
Aérea a España, en la que, como de cos- 
tumbre, han participado un gran número de 
aviorres ligeros y deportivos, procedentes de 
la mayoría: de los “Aeros” de España, y una 
vez más se ha vuelto a poner de manifiesto 
no sólo el interés que la misma despierta 
entre los pilotos, sino también la gran pre- 
paración y los conocimientos aeronáuticos 
que los mismos poseen. 


Como ya viene ocurriendo en las últimas 
Vueltas celebradas, la meteorología no fue, 
en. un principio, todo lo buena que se hubiera 
deseado, ya que la borrasca llevaba unos días 
centrada sobre la Península y toda ella se 
encontraba bajo los efectos de la misma. 
Pero esto no fue obstáculo para que, el 25 de 
septiembre, según estaba programado, se fue- 
ran concentrando todas las avionetas que se 
habían inscrito, en el Aeropuerto de Cuatro 
Vientos, donde las tripulaciones habrían de 
recibir los documentos y observaciones ne- 
cesarias sobre los aspectos técnicos de la 
Vuelta, 


Esta Vuelta Aérea a España 1972, en la 
que se disputaba la IX Copa de S. E. el 
Generalísimo, tenía un recorrido total de 
2.130 kilómetros, distribuidos en las cuatro 





806 


etapas siguientes: Cuatro Vientos-Pamplo- 
na; Pamplona-Valencia; Valencia-Sevilla, y 
Sevilla-Cuatro Vientos; durante las cuales 
se habrían de resolver determinados proble- 


mas de navegación, localización de paineles, 


identificación de campos eventuales, etc. 


Primiera etapa: 
Cuatro Vientos-Pamplona:. 


Día 26 de septiembre. Llueve sobre Ma- 
drid y existe cierta preocupación entre par- 
ticipantes y organizadores, pensando que no 
se pueda celebrar la etapa. Las nubes están 
altas, pero la fina lluvia que cae hace que 
la visibilidad no sea muy buena. En la in- 
formación meteorológica que se da antes de 
cada etapa se anuncia que Pamplona está 
despejado. La etapa estaba prevista por Va- 
lladolid-Burgos-Logroño y Ablitas, pero co- 
mo el paso de lla sierra estaba dudoso, se 
decide hacer el recorrido por Mora de To- 
ledo-Zaviejas y Ablitas, lugares por donde. 
al parecer, se puede cruzar bien. 


No obstante, en ciertas partes del reco- 
rrido los pilotos participantes tuvieron que 
poner a prueba todos sus conocimientos aero- 
náuticos, ya que hubo ocasión en que la 
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lluvia o mala visibilidad impedían mantener 
un estrecho contacto con el suelo, 


Con la regularidad prevista fueron llegan- 
do las avionetas a Noaín, donde reinaba un 
tiempo espléndido. 


Segunda etapa: 
Pamplona- Valencia. 


El día, meteorológicamente hablando, es 
bastante mejor que el anterior. En la infor- 
mación prevuelo se comunica que hay algu- 
nas zonas con nieblas que han empezado a 
levantar. La etapa se desarrolla por el itine- 
rario previsto: es decir, Caspe-San Carlos 
de la Rápita-Castellón-Sagunto y Liria, 
donde quedaría neutralizada la etapa, y 
desde donde las avionetas, tras efectuar la 
pasada de control, tendrían que dirigirse al 
Aeropuerto de Valencia. 


La mayor dificultad de esta etapa fue la 
localización del Aeródromo de Liria, hasta 
el punto de que alguno de los participantes 
no llegó a pasar por este punto de control. 


Tercera etapa: 
Valencia-Sevilla. 


Es el primer día que no existe obstáculo 
alguno meteorológico. Esta es la etapa de 
recorrido más largo, puesto que había que 
pasar por Albacete, Santa Cruz de Mudela, 
Linares y Córdoba, 

A la llegada al Aeródromo de Tablada, 
con la asistencia de autoridades civiles y mi- 
litares, y en presencia de todos los partici- 
pantes, se celebró un emotivo acto, presidido 
por el Teniente General Jefe de la 11 Re- 
gión Aérea, en el edificio que el Real Aero- 





Club de Sevilla tiene en el mencionado Ae- 
ródromo. El acto consistió en el descubri- 
miento de una placa conmemorativa en re- 
cuerdo del Comandante de Aviación don Pe- 
dro Santacruz Barceló, recientemente falle- 
cido, que tan gran labor realizó en favor del 
“Aero” de Sevilla. 


Cuarta etapa: 
Sevilla-Cuatro Vientos. 


Ultima del recorrido y la más corta, Án- 
tes de despegar, los pilotos no están tan ale- 
gres como días anteriores. No se trata de 
que el tiempo sea malo; por el contrario, es 
excelente: Lo que sucede es que ha llegado 
el final de la Vuelta y todos desearían que 
ésta durase algo más. 


La etapa, aunque más corta, no tiene me- 
nos trabajo que las anteriores, pues tras las 
localizaciones y problemas a resolver en vue- 
lo, hay que efectuar en Cuatro Vientos una 
toma de tierra de precisión, la única en todo 
el recorrido y, por tanto, hay que afinar 
mucho en ese momento. 

Como es costumbre, la Vuelta finalizó 
con una cena ofrecida por el Presidente del 
Real Aero-Club de España, presidida por el 
Ministro del Aire, a quien acompañaba el 
de Información y Turismo, durante la cual 
se entregaron los distintos premios. 


CLASIFICACIÓN INDIVIDUAL 


Primer premio y Copa de S. E. el Genera- 
lisimo: j 
Don Alfonso Sánchez Pinilla, del Aero- 

Club de Málaga. 

Segundo premio: 

Don Salvador Aguilar Marco, del Aero- 
Club de Valencia, 

Tercer premio. 

Don Eleazar Nieto Marín, del Aero-Club 
de Albacete, 


Clasificación por Equipos: 
Primer premio: 

Aero-Club de Málaga. 
Segundo premio: 

Aero-Club de San Sebastián. 
Tercer premio. 

Aero-Club de Baleares. 
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Dat de la renovación de material 
contraincendios que se está llevando a 
cabo en los Aeropuertos Nacionales, re- 
cientemente ha entrado en servicio en los 
de Madrid-Barajas y Barcelona, la poten- 
te autobomba Faun-Sides UMA-190 C., 
esperándose que para el próximo año pue- 
dan ser dotados, de este tipo de material, 
los aeropuertos de Palma de Mallorca, Las 
Palmas y Málaga. 


Estos vehículos, de construcción ale- 
mana, van montados sobre un chasis Faun, 
de aleación ligera, habiendo sido diseñada 
y construida la superestructura de incen- 
dios por la firma francesa Sider. 


El autoextintor «Faun Sider» es un 
«todo terreno», equipado con una torreta 
giratoria en la que se aloja un cañón lan- 
za-espuma, capaz de lanzar un caudal de 
6.000 litros por minuto, a una distancia de 
unos 70 metros. Este lanza-cañón, además 
de su giro de 360%, posee un movimiento 
vertical con un ángulo máximo de eleva- 
ción de 45*, y uno de depresión de 15”. 
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VEHICULOS 
CONTRAINCENDIOS 


El hecho de que este lanza-cañón vaya 
servomandado desde el interior de la cabi- 
na permite que, en caso de necesidad, el 
manejo del vehículo completo, es decir, 
como tal vehículo y como extintor, pueda 
ser llevado a cabo por un solo hombre. 


El grupo propulsor del vehículo está 
formado por dos motores Diesel de 
450 C. V. cada uno. La velocidad máxima 
que puede alcanzar es de 110 Km/h, y es 
de destacar la gran capacidad de acelera- 
ción que posee, ya que en 45 segundos 
pasa de Da 80 Km/h. 


La capacidad del tanque es de 18.000 
litros de agua y 1.800 de agente extintor. 








Teniendo en cuenta el grado de expansión 
de la espuma, los 18.000 litros de agua 
se transforman, aproximadamente, en 
180.000 litros de espuma, volumen más 
que suficiente para cubrir la superficie de 
un reactor tipo «Jumbo», o similar, en 
menos de tres minutos. 

La dotación de este moderno auto-ex- 


tintor está integrada por tres hombres y 
el conductor, 
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INFLUENCIA DE LOS NUEVOS SISTEMAS DE ARMAS 
EN LA GUERRA AEREA 


—PREAMBULO 


E. indudable que las armas, y especialmen- 
te las enemigas, siempre han influido sobre 
la conducción de la guerra. Por otra parte, 
dichas armas, entendiendo por tales las “pro- 
pias”—a las cuales nos referimos principal- 
mente en la primera parte del título—, hace 
tiempo que se conciben y realizan, sobre todo, 
en función del tipo de estrategia que su utili- 
zador—el hombre—piensa desarrollar o, me- 
jor, imponer. Así, pues, es esencialmente la 
concepción de la guerra la que, en función 


Por MARIO DE PAOLIS 
Coronel Piloto. 


(De Rivista Aeronautica. ) 


de las hipótesis operativas y de otros facto- 
res (por ejemplo, las armas enemigas), con- 
diciona los “sistemas” propios, determinan- 
do con su evolución y su fisonomía prevista 
la evolución y las características de los mis- 
mos. 


En este sentido, según este proceso, que 
estimamos comprende lo expresado en el tí- 
tulo, examinaremos el tema propuesto, con- 
siderando como primer objeto del análisis la 
evolución de la guerra aérea, pasando, a con- 
tinuación, a los principales medios de lucha 
que el hombre está ideando para ella, En la 
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secuencia indicada, trataremos de ilustrar 
primeramente cómo la guerra aérea, en su 
evolución, ha cambiado sus fines y cuáles 
sean éstos hoy; ello nos servirá de pun- 
to de partida para examinar los cometidos 
que, en consecuencia, deben asignarse a las 
Fuerzas Aéreas, definiendo—tras un some- 
ro examen de los armamentos adversarios— 
las principales características que los siste- 
mas de arma correspondientes deben tener 
para asumir dichos cometidos y, como con- 
secuencia, los problemas, las soluciones y las 
previsiones que de todo ello se derivan, 


Por último, concluiremos tratando de de- 
finir, en síntesis, qué efectos consideramos 
producirá la influencia de los nuevos siste- 
mas de arma (amigos y enemigos) en la 
guerra aérea, y en qué dirección debe con- 
tinuar desarrollándose dicha influencia. 


Acerca de los criterios a los que, por ra- 
zones de contenido o de simplificación, nos 
ceñiremos en el trabajo, conviene especifi- 
car que : 


— Las observaciones, los juicios y las pre- 
visiones referentes a la fisonomía: ac- 
tual de la guerra aérea y a los concep- 
tos fundamentales de empleo de los 
sistemas de arma correspondientes no 
deben, en general, considerarse válidos 
en el ámbito de un conflicto nuclear ge- 
neral (empleo de misiles baltsicos nu- 
aleares). 


— Se tomarán en consideración, especi- 
ficándolo, los principales tipos de sis- 
temas de armas pilotados “occidenta- 
les” (amigos) y soviéticos (enemigos), 
a hecha de los correspondien- 

es a la guerra antisubmarina y los he- 
eos 


— De los sistemas de arma no pilotados 
a que se hará mención, sólo se exa- 
minarán dos misiles S/A. con base en 
tierras, 


— Por razones de precisión y de veraci- 
dad, cuando se trate de ilustrar la ame- 
naza—sistemas advesarios—, a veces 
nos referiremos a noticias sobre reali- 
zaciones y concepciones “occidentales”. 

— Acerca de los sistemas de arma, las 

' "éxpresiones se referirán, generalmen- 
te, a conceptos, evitando detalles téc- 
nicos que no resulten indispensables 
para ilustrar las ideas de que se trate. 
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LA GUERRA AEREA 
EVOLUCION DE LA GUERRA AEREA 
1918-1939. 


A pesar de que el primer conflicto mun- 
dial concluyó sin que se hubiera hablado de 
guerra aérea y sin que se hubiera formulado - 
claramente una doctrina aérea, el nuevo am- 
biente de lucha, el nuevo medio y los resul- 
tados de las operaciones aéreas pusieron am- 
pliamente en evidencia las bases sobre las 
que estos nuevos conceptos se desarrollarían 
y se impondrían. Inmediatamente, reconoci- 
das la importancia del espacio para los fines 
bélicos, y de manera particular, la posibilidad 
de efectuar los ataques operando en dicho 
espacio, se advirtió la necesidad de preparar- 
se con vistas al empleo futuro del nuevo 
medio, 


De aquí la organización de Fuerzas Aé- 
reas más o menos independientes y la bús- 
queda de una doctrina que contuviera los 
conceptos principales del nuevo tipo de gue- 
rra. Evidentemente, no todos se preocuparon 
en igual medida ni todos formularon doc- 
trinas de tal nombre; de todos modos, a par- 
tir de aquel momento, algunos estudiosos 
enunciaron de manera inverosímilmente cla- 
ra y completa los principales fundamentos 
de la guerra aérea. 


Douhet—Douhet afirmaba, entre otras 
cosas: “La guerra aérea consiste en la con- 
quista del dominio del aire y en romper la 
resistencia moral y material del enemigo me- 
diante ataques contra la superficie; no se 
debe perseguir ninguna otra finalidad si no 
se quiere hacer el juego al adversario. La 
guerra aérea no admite actitud defensiva, 
por lo que el Ejército del Aire deberá estar 
constituido por una masa de aviones “de ba- 
talla” (armados tanto para: el combate aéreo 
como para el ataque a la superficie), y por 
una parte proporcional de aviones de reco- 
nocimiento. ” 


Junta a Douhet, destacan Mecozzi y Rou- 
geron, considerados como: adversarios suyos, 
pero teniendo los tres la nota en común del 
reconocimiento de la importancia del poder 
aéreo y de la potencia ofensiva de la avia- 
ción. Los dos últimos completaban el cuadro 
de las previsiones sosteniendo, a st vez, que: 

Mecozzi.—“Una estrategia de guerra aé- 
rea que se base exclusivamente en golpes de 
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ariete recíprocos es una estrategia sumamen- 
te despilfarradora, pues no está establecido 
que los objetivos más vastos sean siempre los 
de mayor rendimiento; además de las accio- 
nes auténtica y verdaderamente propias del 
Ejército del Aire, conviene tener presente 
acciones de cooperación aeroterrestre y aero- 
naval, susceptibles, también, de proporcionar 
un elevado rendimiento; debemos orientar- 
nos hacia aviones dispuestos en pequeñas uni- 
dades, destinados al ataque el suelo (“avia- 
ción de asalto”) y empleados en acciones 
ofensivas que deberán conducirse “en vuelo 
rasante.” 


Rougeron.—“Los aviones de batalla con- 
cebidos por Douhet son demasiado vulnera- 
bles, a la vez que es demasiado peligroso 
adentrarse profundamente en territorio ene- 
migo, por tanto, no deben tomarse en consi- 
deración los aviones con gran radio de ac- 
ción, debiendo preferirse, en lugar de ellos, 
aviones dotados de élevadas velocidades ho- 
rizontal y ascensional (cazabombarderos).” 


No es cuestión de detenernos en la clari- 
videncia de las consideraciones que acaba- 
mos de citar, pero es interesante, a esta al- 
tura, establecer el resumen de cómo, pres- 
cindiendo de algunas cuestiones de detalle 
referentes a los medios y sus criterios espe- 
cificos de empleo, los tres teóricos citados, 
por una parte, concordaban perfectamente 
sobre la importancia prioritaria del poder 
aéreo y, por tanto, de lla guerra, mientras, 
por otra, sostenían dos tesis opuestas: gue- 
rra aérea “estratégica”, guerra “indepen- 
diente” el primero; guerra aérea “táctica”, 
operaciones aéreas ligadas a las operaciones 
terrestres y navales las otros dos. 


De aquí—en homenaje a la “permanente 
convicción de que la virtud está en el término 
medio”—la selección por parte de todas las 
grandes potencias de un compromiso, más: 
O menos evidente, entre los dos conceptos. 
Un compromiso que, en realidad y con po- 
cas excepciones, veía cómo la balanza se in- 
clinaba- decididamente hacia el empleo aero- 
táctico. Particularmente: 


— En Italia, los cometidos esenciales pre- 
vistos para la Aviación eran la defen- 
sa del territorio propio y el ataque al 
territorio enemigo; no obstante, la ar- 
máda aérea fue dotada, casi exclusi- 
vamente, con bombarderos medios, po- 
co armados y poco protegidos, y con 
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cazas insuficientemente armadas y con 
escasa autonomía, : 

— En Alemania, a pesar de que la doc- 
trina de Douhet fue estudiada y entu- 
siásticamente acogida, la Luftwaffe 
fue concebida y adecuadamente orga- 
nizada para apoyar eficazmente, en la 
“guerra relámpago”, el avance de las 
divisiones acorazadas. 

— En Inglaterra, en cambio, con la me- 
joría de las características de los me- 
dios aéreos, la primitiva concepción de- 
fensiva fue gradualmente sustituida 
por una concepción ofensivo-defensi- 
va, que preveía la utilización de avio- 
nes de bombardeo; sus fuerzas fueron 
esencialmente concebidas y adecuada- 
mente realizadas para poder alcanzar el 
corazón de Alemania. 


1939-1945. 


Sería: inoportuno recordar, aun a grandes 
rasgos, el desarrollo de las vastas y comple- 
jas operaciones aéreas de la segunda guerra 
mundial; pero sí es oportuno ver cómo se 
va delineando de forma cada vez más pre- 
cisa la fisonomía de la guerra aérea, ay tra- 
vés del rapidísimo análisis de algunos epi- 
sodios bélicos considerados como particular- 
mente significativos, 


Polonia, 1939. 


La campaña contra Polonia pone inme- 
diatamente de relieve la decisiva importan- 
cia de la aviación. En la forma de emplearla 
los alemanes se encuentra, sobre todo, el con- 
cepto de que la aviación es arma decidida- 
mente ofensiva, que ha de emplearse con ra- 
pidez desde el comienzo de las hostilidades. 
Primer objetivo: la conquista del dominio 
del aire; objetivo que, teniendo en cuenta las 
características de los medios disponibles, es 
perseguido del modo más eficaz, neutrali- 
zando la aviación adversaria con la: destruc- 
ción de sus bases y de sus centros de apro- 
visionamiento. 


Batalla de Inglaterra, 1940. 


Una vez más se confirma que la conquista 
del dominio del aire es condición indispen- 
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sable para poder operar en la superficie. 
Como Alemania no dispone de medios ade- 
cuados, no consigue conquistar la perseguida 
supremacía aérea y, por ello, no puede em- 
prender la invasión de las Islas Británicas. 


Ofensiva estratégica aliada, 1940-1945. 

La experiencia alemana indica que ni si- 
quiera una potencia militar de primer orden, 
sólida y resistente como Alemania, puede 
vivir mucho tiempo cuando sus centros neu- 
rálgicos se ven sometidos a ataques aéreos 
en gran escala (formaciones de más de 
1.000 cuatrimotores) ; tienen una capital im- 
portancia la selección de los objetivos 0, 
mejor dicho, de los sistemas de objetivos y 
la capacidad para alcanzarlos. 


Pacífico, 1941-1945. 


Los japoneses, en su ofensiva inicial, de- 
muestran haber comprendido plenamente la 
importancia de la superioridad aérea local y 
de su explotación táctica que, por lo demás, 
llevan a cabo de manera ejemplar. En todas 
las ocasiones, el primer objetivo de todos los 
mandos nipones O americanos —tanto en tie- 
rra como en la mar—es el de asegurarse el 
control del aire; la aviación de que se dis- 
pone decide, generalmente, el resultado de 
cualquier operación. : 

El primer conflicto mundial concluyó sin 
que se hubiera podido reconocer la impor- 
tancia de la guerra aérea; en cambio, el se- 
gundo fue testigo del pleno desarrolla de 
dicha guerra aérea, que se delineó cumpli- 
damente en todos sus aspectos operativos 
(acciones contra la aviación enemiga, inter- 
dicción, reconocimiento y apoyo), poniendo 
definitivamente de relieve—en parangón con 
los otros tipos de lucha—sus peculiares y 
amplias posibilidades, sobre todo en el cam- 
po ofensivo y estratégico. La superioridad 
aérea evidenció ser absolutamente indispen- 
sable para toda operación. militar importan- 
te, tanto en el campo estratégico como en el 
táctico; por otra parte, y respecto a las ope- 
raciones de superficie, se tuvo ocasión de 
constatar que son los resultados obtenidos 
en el campo estratégico los que condicionan 
esencialmente el éxito de los conflictos y 
que, por tanto, son las concepciones, los 
planes y los medios (sistemas de arma), opor- 
tuna y adecuadamente predispuestos para 
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este empleo, los que constituyen las mejores 
premisas de éxito, 

De manera especial : 

— El peor enemigo del avión resultó ser 
el avión enemigo, por lo que se con- 
firmó el primer objetivo a batir. 

— El mejor modo de neutralizar la avia- 
ción adversaria fue alcanzarla en sus 
bases, en sus centros y en sus lugares 
de producción, 

— La entidad del apoyo que las Fuerzas 
Aéreas pudieron proporcionar a las 
de superficie fue directamente propor- 
cional al grado de superioridad aérea 
alcanzado. 

— Se demostró que todos los objetivos 
de superficie están sujetos al recono- 
cimiento y al ataque aéreo, ante los 
que siempre resultaron estar muy ex- 
puestos y más o menos relativamente 
indefensos. 

— La defensa aérea—a menos que se hu- 
biera conquistado antes una notable 
superioridad —resultó incapaz de im- 
pedir firmes ataques bien estudiados 
y ejecutados con pericia y decisión, 


1945-1950. 


Si hasta 1940 la guerra aérea había visto, 
sobre todo, cómo se valorizaba en la prás- 
tica su aspecto táctico, en los primeros años 
que siguieron al segundo conflicto mundial 
se asistió —donde las circunstancias lo per- 
mitieron—a la consolidación de las fuerzas 
aéreas estratégicas. Se considera que tres 
hechos contribuyeron a tal evolución: las 
demostraciones de Hiroshima y Nagasaki, la 
creciente disponibilidad cualitativa y cuan- 
titativa de armas atómicas y el alto grado 
de prestaciones proporcionadas por los hom- 
barderos intercontinentales; tres hechos que, 
en su momento, hicieron del bombardero nu- 
clear estratégico un vector de gran eficacia, 
casi “un arma absoluta”. 

De aquí la doctrina de la “disnasión”—to- 
davía unilateral—, que fue entonces la es- 
trategía que gobernó al mundo. 


Corea, 1950-1952. 
No obstante, a pesar de la doctrina de la 


“disuasión” o, quizá, precisamente en virtud 
de ella, en junio de 1950 las tropas norco- 


812 


Número 383 - Octubre 1972 


reanas atacaron a Corea del Sur. Las co- 
lumnas de carros blindados rojos, conquis- 
tado Seul, apuntan hacia Pusan; los restos 
de las divisiones surcoreanas no pueden de- 
nerlos. Mac Arthur da inmediatamente la 
orden de intervenir a las Fuerzas Aéreas de 
combate (caza y cazabombarderos) estacio- 
nados en Japón, solicitando, al mismo tiem- 
po, permiso para emplear los B-29 contra 
Corea. del Norte, permiso que inicialmente 
no se le concede. El avance continúa, pero 
Pusan resiste, en parte porque la aviación 
ha contribuido decididamente a destruir las 
columnas acorazadas y a aislar el campo de 
batalla, conquistando en breve plazo una 
plena supremacía. 


Ya a primeros de agosto los bombarderos 
estratégicos efectúan sus eficaces ataques 
contra Corea del Norte y, junto con los ca- 
zabombarderos, actúan contra todos los cbje- 
tivos (puentes, carreteras, líneas ferroviarias, 
depósitos, etc.) que se extienden detrás del 
frente. Los casi 200 aviones enemigos, cuyo 
empleo contribuyó a la disolución del ejército 
del Sur, desaparecen rápidamente del cielo 
de Corea, a donde prácticamente no volve- 
rán ya, confinados todo el resto del conflicto 
a lo largo del río Yalú, que representó el lí- 
mite del santuario manchuriano y que fue es- 
pectador impasible de los primeros combates 
entre cazas a reacción (F-86 americanos con- 
tra MiG-15 soviéticos). 


A fines de noviembre la intervención chi- 
na es masiva y arrolladora. Mac Arthur 
—mientras el reconocimiento aéreo confirma 
el imponente flujo chino sobre el Yalú—pro- 
pone urgentemente la destrucción de los 
puentes, el bombardeo de las bases enemigas 
en Manchuria y la persecución de los avio- 
nes rojos más allá de la frontera. Washing- 
ton no acepta. Son los chinos los que ahora 
presicnan hacia el Sur, pero sin apoyo aéreo, 
mientras los aviones americanos, disponibles 
en calidad y en cantidad, llevan a cabo ince- 
santes acciones sobre las vías de comunica- 
ción, tanto en la retaguardia como en la zona 
de combate; de este modo, aunque con len- 
titud, el impulso del Norte decrece hasta 
agotarse, principalmente, por falta de abas- 
tecimientos. 


En mayo de 1951 el frente está al Norte 
del paralelo 38”; en julio se inician los con- 
tactos para poner fin a las hostilidades, al 
concluir las cuales los americanos habían 
perdido casi 1.000 aviones, de los cuales sólo 
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poco más de 100 en combate aéreo. ¿Cuáles 
son, en Corea, los nuevos conceptos gene- 
rales de la conducción de la guerra aérea? 
No existieron, como no existió problema de 
medios. Inadecuado el empleo estratégico, a 
pesar de la disponibilidad y de la clara vi- 
sión del Comandante en Jefe que, de todos 
modos, obtuvo en el sector resultados de 
alto valor (destrucción de complejos indus- 
triales, de centrales eléctricas y de grandes 
centros de abastecimiento); clásico, eficaz 
y decisivo el empleo táctico, aunque facili- 
tado por la inexperiencia de la aviación. ad- 
versaria. En cambio, aparte de la aparición 
de nuevas armas y equipos y de la lógica 
evolución de algunos procedimientos opera- 
tivos, el hecho nuevo fue la intervención 
masivá de los aviones a reacción america- 
nos, tanto en las acciones contra objetivos 
de superficie, como en el combate aéreo; in- 
tervención que, contrariamente a algunas 
previsiones, sancionó definitivamente la su- 
perioridad de estos sistemas de armas sobre 
sus predecesores. 


1952-1956. 


Con la aparición de Rusia en la escena 
atómica (1949), Corea iba a transformarse 
en el primero de una serie de acontecimien- 
tos. bélicos, fruto de la política estratégica 
de las dos principales potencias mundiales. 
La estrategia nuclear se dirigía así hacia la 
“disuasión bilateral”, que constituiría una de 
las principales hipótesis de esos conflictos 
limitados, uno de los cuales fue “la expedi- 
ción a Egipto”. 


La expedición a Egipto, 1956. 


“Brillante éxito militar y derrota políti- 
ca”, según la definición de Beaufre, la ex- 
pedición fue una desafortunada carrera con- 
tra el reloj. Es interesante notar cómo, en 
la fase de preparación, también se había 
considerado inicialmente la posibilidad de 
resolver la crisis mediante una ofensiva aérea 
estratégica contra el sistema político-econó- 
mico-=militar egipcio. Prescindiendo de su eft- 
cacia, se apartó esta hipótesis porque en la 
esfera política no se quiso ni oír hablar de 
objetivos no militares. La decisión recayó en 
un ataque aero-naval-terrestre, con desem- 
barcos aéreos y navales, estrechamente coor- 
dinados con el avance israelí en el Sinaí. 
Condición esencial para las acciones, tanto 
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terrestres como navales, la pronta consecu- 
ción de una completa superioridad aérea, lo 
que efectivamente se hizo. Mientras las co- 
lumnas israelíes, apoyadas por los “Mysté- 
res” franceses estacionados en Israel, avan- 
zan hacia sus objetivos, el 1 de noviembre, 
a las siete de la mañana, cazabombarderos 
anglo-franceses, manteniendo una elevadísi- 
ma cadencia, inician el ataque a los aeródro- 
mos egipcios: a las 18,30 horas del mismo 
día, la aviación egipcia a reacción (más de 
100 aviones) y sus bases están neutraliza- 
das; quedan como únicos supervivientes los 
IL-28 (40 a 45) refugiados desde el día an- 
terior en el aeródromo de Luxor; pero su 
situación a salvo dura poco, porque descu- 
biertos por los reconocimientos, serían des- 
truídos en el suelo por los cazabombarderos 
franceses desplegados en. el frente israelí. El 
2 de noviembre los ataques se renuevan con 
el mismo ritmo, pero sin ninguna oposición 
en vuelo: se ha ganado la batalla aérea. En 
los días siguientes se desarrolla la ofensiva 
aérea, primero contra el dispositivo militar 
enemigo y, después, en apoyo de los desem- 
barcos aliados. El 5 de noviembre tienen. lu- 
gar los lanzamientos de los “parás” sobre 
Port Said y Port Fuad, y el 6 llega la orden 
de alto el fuego. 


La expedición ha fracasado, aunque la 
guerra aérea, a pesar de algunas graves li- 
mitaciones, se ha desarrollado favorable- 
mente, según la sucesión prevista y regular 
de sus principales operaciones: reconocimien- 
to y acciones contra la aviación enemiga, in- 
terdicción y apoyo. Los hechos interesantes 
son pocos y no de importancia. Un bombar- 
deo nocturno con 20 “Canberra” y 4 “Va- 
liant” (cuatrirreactores), desde 15.000 me- 


tros, no da resultados apreciables: en efec- 
to, dichos aviones, concebidos para lanzar 
la bomba atómica, no pueden producir los 
daños que se buscaban, dada la altura y la 
escasa consistencia del armamento conven- 
cional transportado. El empleo de los avio- 
nes convencionales (de émbolo) se supedita, 
con razón, a la conquista de la superioridad 
aérea. Las únicas pérdidas sufridas por los 
anglo-franceses son causadas por la defensa 
antiaérea, Los' aviones de: reacción israelíes 
—Eentre ellos los “Mystére”—sostienen victo- 
riosamente combates a base de maniobras 
contra los reactores enemigos, entre los que 
figuran los MiG-15, de los que son derriba- 
dos cuatro, 
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Vietnam, 1957-1965, 


Mientras la consolidación del equilibrio nu- 
clear estratégico y el desarrollo del concepto 
de la respuesta flexible volvían a plantear 
en toda su amplitud los conflictos conven- 
cionales y sus armamentos respectivos, 
Oriente volvía a agitarse, casi imperceptible- 
mente al principio. A fines de 1957, los co- 
munistas del Vietminh, según su: método, 
comenzaron a consolidar su propia influen- 
cia, mediante el terror selectivo y la propa- 
ganda política, y en abril de 1959 Hano: 
anuncia oficialmente “la activación de la 
lucha revolucionaria”. 


Con confianza en sus propios medios y 
convencidos de que resolverían la crisis pron- 
tamente y en su favor, Los Estados Unidos 
empiezan por aumentar gradualmente los 
medios empeñados para, después (1965), de- 
cidirse por actuar en fuerza, incluso en lo 
referente al Arma Aérea, “En los primeros 
meses de 1965—escribe Maxwell Taylor a 
propósito de la extensión de las operaciones 
aéreas ofensivas a Vietnam del Norte—ya 
no cabía ninguna duda : debíamos actuar con- 
tra la fuente exterior de la agresión... Nos 
hemos atenido al principio militar aplicable 
en toda guerra de que, al final, las operacio- 
nes militares deben dirigirse contra la vo- 
luntad del enemigo... La estrategia de los 
Estados Unidos se distingue por su íntima 
lógica y por su resolución. Debemos destro- 
zar los riñones (!) al poder (Hanoi) que se 
encuentra al mando de los guerrilleros...“ 

Con el comienzo de las operaciones estra- 
tégicas y con la intensificación de las aero- 
tácticas ya en curso, se inicia la fase más 
significativa de la guerra aérea vietnamita. 


Vietnam, 1965-1968. 


Como ya dijimos anteriormente, para el 
análisis que estamos efectuando considera- 
mos conveniente evitar la enunciación de los 
hechos y limitarnos, en cambio, a poner de 
manifiesto las orientaciones generales de las 
operaciones aéreas, estratégicas y tácticas. 

Las operaciones estratégicas contra Viet- 
nam del Norte tratan, simultáneamente, de 
conseguir y mantener la supremacía aérea, 
de debilitar el poder militar, económico y po- 
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lítico de Hanoi y de hacer imposibles los en- 
laceg entre el Norte y el Vietcong: normal- 
mente, no obstante, se debe actuar de una 
manera altamente selectiva, renunciando al 
bombardeo intensivo e indiscriminado de los 
sistemas de objetivos más remunerativos, 
con los medios más adecuados (como el bom- 
bardero- estratégico B-52); es preciso, pues, 
limitarse a blancos particulares “puntiformes 
o pseudopuntiformes”, contenidos dentro de 
zonas bien circunscritas, siguiendo en gene- 
ral rutas obligadas—conocidas, por tanto, 
por el enemigo—y, en todos los casos, evi- 
tando alcanzar zonas urbanas, vías y medios 
normales de comunicaciones e instalaciones 
de particular valor social (diques, centrales 
eléctricas, etc:). Unica excepción: las vías 
de tránsito junto a las fronteras, algunos 
aeródromos y los sistemas antiaéreos. 


Por otra parte, aunque la aviación con- 
traria no constituye motivo de preocupación, 
la defensa antiaérea llega a ser particular- 
mente eficaz: los misiles S/A. obligan a los 
aviones a volar bajo, al tiempo que las armas 
ligeras, a veces situadas en posiciones inata- 
cables (tejados y terrazas de casas habita- 
das) inflingen sensibles pérdidas (80 por 100 
del total). Los aviones reaccionan: con éxi- 
to contra los SAM, con las ECM/ECCM y 
las tácticas; con mucho menos éxito, en cam- 
bio, contra las armas clásicas, aun realizando 
operaciones “ad hoc”. Los emplazamientos 
de ametralladoras y de cañones, ocupados 
por rotación y en momentos adecuados (las 
posiciones cambian inmediatamente después 
de haber sido objeto del reconocimiento 
aéreo diurno o nocturno), son. numerosos y, 
generalmente, muy bien camuflados o, inclu- 
so, “escondidos” en las extensas zonas de 
bosque y en los relieves que circundan los 
objetivos y las rutas de acercamiento; las 
incursiones especificamente destinadas a lo- 
calizarlos y destruirlos, aun obteniendo no- 
tables resultados, no resuelven el problema; 
las armas antiaéreas clásicas norvietnamitas 
continuarán siendo, así, la causa que más 
incidirá en el derribo de los casi 5.000 avio- 
nes perdidos por la aviación de los Estados 
Unidos hasta fines de 1968 (1), época en 
que, tras haber sido ya drásticamente redu- 
cidas (en los Jímites del paralelo 19%), las 


(1) En octubre de 1970 las perdidas de aviones 
Estados Unidos ascendía a cerca de 7.200 unidades, de 
las que 3.200 eran de ala fija y 4.000 helicópteros. 
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operaciones estratégicas se cierran sin ha- 
ber alcanzado el objetivo enunciado por los 
que las habían iniciado. 


Las operaciones tácticas se desarrollan 
esencialmente en Vietnam del Sur; los avio- 
nes deben localizar y reconocer al enemigo. 
entablar combate con él y destruirle lo más 
rápidamente posible, Este proceso suele pre- 
sentarse en relación con complejas operacio- 
nes de superficie, con las que se pretende 
“reocupar” el territorio nacional ; eliminando 
los centros y las infiltraciones del Vietcong, 
a cuya aniquilación deberían concurrir las 
operaciones aéreas estratégicas. 


Pero tampoco en el campo táctico—a pe- 
sar de la disponibilidad de medios, de la 
eficiente organización de control y dei 
desarrollo de sistemas y procedimientos ade- 
cuados para asegurar a las acciones la má- 
xima continuidad (ataques con todo tiempo 
y nocturnos) y la máxima eficacia—el ene- 
migo, que sufre sensibles pérdidas, es elimi- 
nado. ¿Por qué? Los Vietcong, adecuada- 
mente armados, controlan grandes áreas, mo- 
viéndose según su voluntad, pero de forma 
diustra y mimetizándose con el ambiente hu- 
mano y material que les rodea; basta una 
escuadra con un mortero para hacer entrar 
en crisis, aunque sea momentánea, la orga- 
nización de cualquier centro aliado, y ni el 
reconocimiento, sea de la clase que sea, está 
en condiciones de localizar a tiemno obje- 
tivos de esta clase, 


Aparte de los casos en que los Viet se 
concentran para emprender el ataque a gran- 
des complejos urbanos—sufriendo grandes 
pérdidas por parte del Arma Aérea—, los 
objetivos de los aviones de empleo táctico 
son difícilmente localizables, y con frecuen- 
cia sólo “se presumen”; los aviones operan, 
generalmente, contra “zonas objetivo” de 
distintas dimensiones, según la consistencia 
“supuesta” del enemigo; los mismos opera- 
dores que dirigen los ataques con frecuencia 
orientan éstos contra dichas “zonas”, por 
no estar en condiciones de individualizar el 
“verdadero” objetivo. 


Resulta así que, a pesar de los indudables 
éxitos parciales obtenidos y de la neutrali- 
zación de ofensivas como la del Tet (enero- 
febrero de 1968), tampoco las operaciones 
aéreas tácticas alcanzan los fines previstos. 

Para lograr una mayor claridad, haremos 
otras dos observaciones: 
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— La guerra aérea estratégica, conduci- 
da de forma distinta, habría, cierta- 
mente, llevado a resultados mucho más 
convincentes; en cambio, las operacio- 
nes aéreas tácticas nunca habrían pa- 
dido ser resolutivas, ya que carecían 
de un supuesto fundamental: objeti- 
vos proporcionados y  perseguibles. 
Una vez más, se trató de matar la 
hormiga con la pata del elefante, in- 
capaz de ejercitar su fuerza entre los 
pliegues del terreno en que se esconde 
el insecto; una vez más se emplearon 
sistemas de arma “disponibles”, pero 
que no respondían a las exigencias de 
la situación. Sistemas de arma prepa- 
rados para una guerra convencional, 
o, incluso, nuclear, y adaptados en con- 
secuencia, no podían ser ni—<quede 
bien claro—nunca podrán ser capaces 
de resolver una guerra de “guerrillas”, 
que es lo que se considera ha sido y 
continúa siendo la guerra de Vietnam. 

— Ya hemos afirmado que las operacio- 
nes aéreas tácticas deben encontrar 
siempre su justa premisa y su válido 
complemento en las operaciones estra- 
tégicas. También en Vienam el mal 
—la amenaza—debía: ser eliminado en 
su origen, como, por otra parte, había 
declarado explícitamente el General 
Taylor. 


Fracasadas, pues, las operaciones estraté- 
gicas, y aceptada, con ello, la imposibilidad 
de resolver militarmente el conflicto, no que- 
daba—ni queda—a las operaciones aéreas 
tácticas sino intentar sostener fatigosamente 
una: empresa desproporcionada e irracional, 
con la viva esperanza de que la solución po- 
lítica llegue antes de que los consiguientes 
sacrificios sean considerados inútiles y ab- 
surdos. 


Veamos ahora cuáles son las novedades de 
la guerra aérea vietnamita. Aparte de las 
confirmaciones y de los errores ya puestos 
de manifiesto—confirmaciones y errores no 
nuevos—, aparte de la siempre previsible in- 
tervención de medios más modernos y del 
desarrollo durante la guerra de los mismos 
y de sus procedimientos de empleo, conside- 
ramos que, para los fines de este trabajo, 
han sido dos esencialmente los hechos inte- 
resantes producidos en las operaciones del 
Sureste asiático: el desarrollo de la guerra 
electrónica y el empleo sistemático, junto 
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con la parcial neutralización de los misi- 
les S/A. A veces se ha querido ver otro 
“liecho nuevo” en la revaloración del com- 
bate aéreo a base de maniobras y del arma- 
mento adecuado para él (cañones y ametra- 
lladoras); pero no compartimos esta opinión 
porque, dados los supuestos operativos, eran 
de prever. encuentros de aviones de caracte- 
rísticas semejantes a las alturas bajas y me- 
dias y, por tanto, combates a base de ma- 
niobrabilidad (amplias y bruscas maniobras 
evasivas O para entablar el combate), con 
las consiguientes grandes aceleraciones, aún 
prohibitivas para el armamento de misiles, 
y reducciones de velocidad y distancia, fa- 
vorables al armamento de disparo clásico. 
Pero sobre el combate aéreo, como sobre al- 
gunos otros aspectos de la guerra aérea mo- 
derna, volveremos a tratar más adelante, 
cuando tratemos de establecer los criterios 
para la preparación y las características de los 
nuevos sistemas de arma, 


Sinaí, junio de 1967. 


Mientras la “guerrilla” del Vietnam se 
prolongaba insoluble, Israel vencía su guerra 
con una serie de operaciones cuya rapidez 
llegó a la perfección posible, En líneas ge- 
nerales, el plan estratégico preveía, por este 
orden, la conquista de la supremacía aérea 
(operación “Convergencia”, y la destrucción 
de la capacidad operativa de los ejércitos 
enemigos (operación “Trapo Rojo”); esta 
última había de realizarse con una íntima 
cooperación entre las fuerzas de superficie y 
las aerotácticas, 


A das 0720 locales del 5 de junio, 150 
cazas y cazabombarderos israelíes reciben la 
orden de atacar. Siguiendo rutas indirectas, 
volando a pocos metros de la superficie y 
manteniendo un perfecto silencio radio, en 
menos de una hora la primer oleade alcanza 
aeródromos egipcios, destrozándolos. Tras 
el primer ataque, el General de Brigada 
Yshaiahu Gavish, Comandante del frente del 
Sinaí, recibe la orden para lanzar sus colum- 
nas acorazadas. A las 1030, después del se- 
gundo ataque, casi con seguridad, precedido 
de fuertes interferencias a los radares ene- 
migos, el Comandante de las Fuerzas Aéreas 
comunica al Jefe de E. M. israelí: “La Avia- 
ción egipcia ya no existe.” Menos de tres 
horas han bastado para concluir favorable- 
mente la operación “Convergencia”. Duran- 
te toda ella, sólo doce aviones se mantienen 
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“en casa” para la defensa del territorio: 
cuatro permanentemente en vuelo y ocho en 
las pistas. Hasta las 1300 horas, otros tres 
ataques contra Jordania, Siria y el Irak des- 
truyen sus respectivas Fuerzas Aéreas. Por 
la tarde del 5 de junio son 374 los aviones 
enemigos destruidos con certeza y 19.las 
pérdidas israelíes, casi todas por cbra de la 
artillería antiaérea convencional; los com- 
bates aéreos se han desarrollado de una ma- 
nera extraordinariamente favorable para los 
israelíes, habiendo contribuido a ello los ca- 
ñiones de 30 mm. que, a bordo de sus avio- 
nes, hacía tiempo se emparejaban con los 
misiles A/A. “Matra”. 


La supremacía aérea está plenamente con- 
quistada y las fuerzas de superficie, apoya- 
das entre tanto por los aviones de escuela 
“Magister”, obtienen de ello los frutos más 
lisonjeros. En efecto, en los días siguientes 
las unidades acorazadas, mecanizadas y de 
paracaidistas, con la excepción del frente 
sirio, avanzarán velozmente, sostenidas por 
un poderoso apoyo aéreo, hacia los obj etivos 
asignados, que serán alcanzados el 10 de 
junio. 

Podría decirse, con expresión un tanto 
intrincada, que de la síntesis que precede 
se transparenta con claridad todo “el mila- 
gro”—como en muchos sitios se le ha lla- 
mado—de la campaña aérea israelí; pero la 
verdad es que no hubo milagro, como con- 
sideramos que no hubo grandes novedades. 
La guerra aérea, en este caso, en los límites 
claramente definidos por el planeamiento es- 
tratégico general, se desarrolló de un modo 
clásico, ejemplar. 


No obstante, en su desarrollo hay algo 
interesante de poner en evidencia: las ope- 
raciones aéreas gozaron de un perfecto pla- 
neamiento, de un continuo y exacto conoci- 
miento de la situación, de un notable domi- 
nio de los nuevos factores (misiles S/A, gue- 
rra: electrónica), pero, sobre todo, pudieron 
disponer de un material aéreo de gran ho- 
mogeneidad (eficiencia) y versatilidad (po- 
livalencia), seleccionado, equipado y arma- 
do para poder cumplir magníficamente las 
misiones previstas. 


LA GUERRA AEREA, HOY 
Es fácil ver entre los militares el deseo 


de hacer la próximo guerra con los medios 
empleados en la última; pues bien, sería 
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igualmente peligroso que intentaran imagi- 
nar el futuro sin reflexionar suficientemente 
sobre las experiencias pasadas o las actuales. 
Con esta convicción, el que escribe tratará 
de diseñar de forma extremadamente sinté- 
tica y sencilla los aspectos esenciales de una 
guerra aérea moderna, teniendo bien pre- 
sente cuanto pueda deducirse del análisis 
precedente. 


La guerra aérea aparece hoy poco cam- 
biada en sus líneas principales; detenida, se 
diría, sobre ciertos principios esenciales de 
empleo que, desde las primeras ocasiones, 
encuentran claras y nuevas demostraciones 
en los hechos que con ella se relacionan. Los 
objetivos que debe intentar alcanzar siguen 
siendo por este orden : 


1.2 El dominio del aire, sobre todo me- 
diante la destrucción de la aviación adwver- 
saria en tierra y, ocasionalmente, en vuclo 
(operaciones contra la aviación enemiga y 
reconocimientos anejos) (1). 


2.2 La desarticulación de la organización 
bélica enemiga, mediante la destrucción de 
determinados sistemas de objetivos (opera- 
ciones de interdicción y reconocimientos 
anejos). 


: 3. La destrucción de la capacidad ope- 
rativa de las fuerzas de superficie enemigas 
en la zona de la batalla y en cooperación con. 
las otras fuerzas armadas (operaciones de 
apoyo) (2). 

Continuando inmutable el criterio de prio- 
ridad hace poco enunciado, es obvio que, en 
relación con la situación y con los medios 
disponibles, en cada una de las tres fases que 
acabamos de citar podrán desenvolverse ope- 
raciones características de las otras y Ope- 
raciones en defensa de algunas zonas vitales. 
Respecto a estas últimas, no obstante, debe 
precisarse que, normalmente, las que se lle- 
ven a cabo con sistemas pilotados, no debe- 
rán perjudicar el desarrollo de las opera- 
ciones ofensivas que puedan coincidir con 
ellas. 


La guerra aérea debe poderse desarrollar 
con la máxima rapidez, esfuerzo sostenido 





(1) A este respecto, no se toma en consideración 
la amenaza de los misiles balísticos nucleares. 


(2) La dependencia de la tercera fase, respecto de 
la segunda, así como los criterios de actuación de ambas, 
dependen de los objetivos fundamentales (político-estra- 
tégicos) que se fija la voluntad que quiere la guerra. 
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y concentración; particularmente, en la de- 
finición de sus medios deben tenerse en 
cuenta los siguientes principales factores in- 
cidentes, cuya influencia examinaremos su- 
cesivamente : 

— Hipótesis nuclear (doble capacidad de 

los sistemas). 
— Costos elevados (relación coste-efica- 


cia). 

— Enfrentamiento electrónico (ECM/ 
ECCM). 

— Nuevos sistemas de arma no pilotados 
enemigos. 


— Nuevos sistemas de arma pilotados 
enemigos (ofensivos y defensivos). 


LOS NUEVOS SISTEMAS DE ARMA 
PILOTADOS 


NACIMIENTO DEL SISTEMA 


Aunque el sistema de arma aérea haya 
visto prácticamente la luz durante el segundo 
conflicto mundial, se considera que el con- 
cepto correspondiente ya fue claramente ex- 
puesto por Douhet, en el conjunto de su doc- 
trina, a través de la descripción de aquel 
avión “de batalla”, expresamente concebido 
en sw conjunto para disponer de la máxima 
eficiencia defensiva y ofensiva. Junto a él, 
los otros dos precursores—Mecozzi y Rou- 
geron—expusieron, con eficacia semejante 
y en las diversas especialidades (asalto, bom- 
bardeo en picado y de torpedo), los sistemas 
que después responderán a las denominacio- 
nes de “caza” y “cazabombardero” y que 
junto con el “bombardero” antes indicado y 
el de “reconocimiento”, constituyeron. el ori- 
gen de los filones a lo largo de los cuales se 
desarrollaron todos los sistemas de arma 
aeronáuticos principales. 


REQUISITOS FUNDAMENTALES 


En síntesis, los aviones siempre deben. es- 
tar en condiciones de: 
— Atacar los objetivos enemigos. 
— Efectuar los reconocimientos pertinen- 
tes, 
— Defender las zonas vitales. 


Conviene poner de manifiesto que las ope- 
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raciones de defensa aérea se caracterizan, ge- 
neralmente, por un radio de acción no par- 
ticularmente amplio; en cambio, las ofensi- 
vas y de reconocimiento se desarrollan en 
el más amplio campo estratégico, lo que exi- 
ge—ontrariamente a las de apoyo aéreo 
táctico—notable autonomía y elevada capa- 
cidad de penetracién; teniendo, como com- 
pensación y generalmente, objetivos fijos y 
amplios. Volviendo ahora a lo dicho ante- 
riormente, se deduce que la guerra aérea, 
aún hoy día, exige, y por este orden: 

— Aviones ofensivos y de reconocimien- 
to capaces de alcanzar el corazón del 
territorio enemigo, 

— Aviones ofensivos y de reconocimien- 
to capaces de intervenir eficazmente 
en la zona de la batalla, 

— Aviones defensivos capaces de enfren- 
tarse a la acción aérea adversaria en 
los espacios correspondientes a las zo- 
nas consideradas como vitales, 


PRINCIPALES FACTORES INCIDEN- 
TES ACTUALES Y SU INFLUENCIA 


Hipótesis nuclear (doble capacidad de los 
sistemas). 


El que un avión pueda operar en ambien- 
te nuclear y esté en condiciones de trans- 
portar: armamento atómico, convencional, o 
ambas a la vez, no representa ninguna difi- 
cultad en su realización. 


Su disposición. y estructura no cambian 
sustancialmente; el empleo de un barniz, de 
un material o de una preparación especial 
satisfacen las exigencias; en cambio, la di- 
ferenciación resulta evidente al referirnos 
a la capacidad operativa del sistema. En 
efecto, el armamento atómico, dados sus 
efectos, hace cobrar importancia a la acción 
del vector aislado, aunque sea: de dimensio- 
nes reducidas, y no exige gran precisión en 
el tiro; consiente así una gran economía, 
una mayor seguridad (no existe reiteración 
de la acción ni permanencia sobre el objeti- 
vo y modalidades de ataque "mucho menos 
comprometidas, 
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ONDAS ELECTROMAGNE- 
TICAS, por J. F. Van Gort, 
Un volumen de 175 páginas 
de 16 X 21 cm, 113 figuras. 
Editado ¡por Paraninfo, Ma- 
gallanes 21, Madrid 15. En 
español. Precio: 200 pesetas. 


Esta obra forma parte de la 
Biblioteca Técnica Philips. El 
original se escribió en inglés y 
la versión castellana es de J. P. 
Montojo. Se trata de dar una 
idea general sobre la. Radiotec- 
.nia, pero utilizando sólo cono- 
cimientos elementales de mate- 
máticas y de física. 

Empieza dando un resumen 
histórico del desarrollo de este 
campo de la Ciencia, en el que 
se describen los experimentos 
fundamentales que dieron lugar 
a las realizaciones actuales. 

Se empieza la parte exposi- 
tiva con un estudio sobre la ge- 
neración de las ondas con el 
transmisor de chispa, A conti- 
nuación se describen los campos 
eléctrico y magnético enuncian- 
do su ley fundamental, y se es- 
tudian los campos producidos 
por un dipolo. 

Se dedica un capítulo a las 
unidades y constantes, pasando 
luego a estudiar el espectro 
electromagnético. 

A las antenas se les dedica 
mucho espacio, definiendo sus 
diferentes funciones y sus ca- 
racterísticas fundamentales. 

La propagación de las ondas 
electromagnéticas constituyen 
el objeto de un capítulo muy 
extenso, estudiándose los dife- 
rentes factores que intervienen. 


LIBROS 


Otro problema interesante es el 
de las interferencias, que per- 
turban tanto las comunicaciones 
y que es brevemente tratado. 
_El último capítulo está dedi- 
cado a la modulación de la onda 
portadora, definiéndose la pro- 
fundidad de modulación, la dis- 
torsión y hablando muy breve- 
mente de las bandas laterales. 
El texto viene complementado 
por numerosas figuras y gráfi- 
cos. 

Esta obra presenta un alto 
valor pedagógico para el que se 
quiera iniciar en el estudio de 
la Radiotecnia y que no posea 
conocimientos demasiado  pro- 
fundos. De todas formas, la for- 
ma amena en que se desarrolla 
el libro lo hacen interesante 
para todo el que se interese en 
este campo. 


MADRID EN SUS DIARIOS, 
volumen IV (Años 1876-1890). 
Un volumen de 567 + AV 
páginas de 17 X 25 cm. Pu- 
blicado por el Instituto de Es- 
tudios Madrileños del Consejo 
Superior de Investigaciones 
Científicas. Precio: 600 ptas. 


Esta obra es el volumen cuar- 


to de una serie que viene publi- 


cando el Instituto de Estudios 


-Madrileños con los materiales 


seleccionados por los alumnos del 
Seminario de Bibliografía His- 
pánica de la Facultad de Filo- 
sofía y Letras de la Universidad 
de Madrid y bajo la dirección 
del doctor don José Simón Díaz. 
La ordenación, clasificación y el 
prólogo corren a cargo de doña 
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Mercedes Agulló y Cobo, Abar- 
ca el período comprendido entre 
el final de la penúltima Gue- 
rra Carlista, con el asalto por 
Quesada y Martínez Campos a 
los últimos reductos de la Tra- 
dición en el Norte de España, 
hasta los años anteriores a la 
liquidación de nuestro Imperio. 
Son años de transición y duran- 
te los cuales se trata de restañiar 
las heridas producidas por tan- 
tos años de discordias civiles y 
de anarquía. 

A través de las noticias y avi- 
sos publicados en la prensa, se 
viven los acontecimientos de la 
época. Para ello, la obra se di- 
vide en partes que abarcan cada 
una de las facetas de la vida so- 
cial. Las partes son muy nume- 
rosas: La Villa, Beneficencia, 
cafés, cárceles, La Corte, Bellas 
Artes, Centros docentes, etc. 

En cada parte se van dando 
las noticias por orden ceronoló- 
gico, y clasificadas por años. Al 
final de cada noticia se indica 
su procedencia, 


MANNED SPACEFLIGAHT, 
por Reginald Turnill. Un vo 
lumen con 191 páginas de 
95 X 145 mm. Publicado por 
Frederick Warne and Co. Ltd. 
Londres y Nueva York. Texto 
en inglés, 

La conocida serie «Observers 
Book» de libros de bolsillo abor- 
da ahora el tema apasionante 
de los vuelos tripulados espa- 
ciales. Yl autor, Reginald Tur- 
nill, antiguo corresponsal de 
la BBC británica especializado 
en temas aeroespaciales, ha re- 
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cogido informaciones desde que 
por primera vez, en 1961, un 
hombre, Yuri Gagarin, fue 
puesto en órbita terrestre. Con 
un gran número de datos, pero 
de manera amena, se describen 
en este librito todas las hazañas 


ESPAÑA 


Africa, número 368, agosto 1972.—Tes- 
tigo cn Rabat.—Engarzadas en una misma 
Asamblea Panafricana, han sido tres las 
conferencias «cumbre» celebradas en la ca 
pital de Marruecos.—Togo lucha por «u 
futuro. —Etienne Eyadema: no a los par- 
tidos.—España y el Islam. Los tres castillos 
árabes de Mallorca.—La integración eco- 
nómica del Magreb ¿para cuándo? Un paso 
decisivo se ha dado con las convenciones 
argelo-marroquies sobre la delimitación de 
fronteras y explotación de las minas de 
Tinduf.—Las estructuras del Magreb.—Pe- 
ninsula: Conferencia de Tomás García 
Figueras en la Universidad Internacional 
«Menéndez Pelayo», de Santander.—Plazas 
de Soberanía: Crónica de Ceuta.—Crónica 
de Melilla. —Sahara: La Organización Ju- 
venil Española promociona a la juventud 
del desierto.—Información africana: Dos 
discursos en Libia.—Las relaciones en- 
tre España y Argelia.—La fuerza y la de- 
bilidad de la Unidad Africana.—Mundo 
Islámico: Egipto, el arabismo y Europa en 
las decisiones de Anuar el Sadat.—Nueva 
situación en Oriente Medio.—Los aparen- 
tes contradicciones de Sadat.—Los soviéti- 
cos advierten a los árabes que procuren 
evitar la guerra,—Noticiario económico: 
La pesca en Africa.—Noticiario.—Publi- 
caciones. —Legislación. 


Avión, julio de 1972, núm. 317,— 
Nueva factoría de ENMASA.—Cosmo-72. 
La industria aeroespacial francesa.—Han- 
nover-72.—«B. O, del RACE».—Entrega 
de las Piper al Ejército del Aire.—Héroes 
de ficción (IL). 


Avión, agosto de 1972, núm. 318.— 
Boeing Vertol «Chinook».—La RAF hoy. 
Cosas de mi archivo.—V. S, M. eré- 
cord» mundial de velocidad.—Cessma 310 
y 340.—«B. O. del RACE».—La indus- 
“tria aeromodelística mundial. 


Ejército, número 391, agosto 1972.— 
Calidoscopio internacional.—Premios Ejér- 
cito 1971.—También los combatientes de 
tierra hicieron sus singladuras.—El Centro 
de Operaciones para el apoyo aéreo in- 
medíato (COAAl).—Notas relativas a las 
Planas Mayores de los Batallones de In- 
fantería en tiempos de paz.—La adquisi- 
ción de objetivos (en la Artillería de 
Campaña).—La Función Militar en la 
Francia de hoy.—Operaciones anfibias en 
la Guerra del Vietnam.—Trámite de altas 
y bajas en las zonas.—El concepto sc- 
viético del «Desant».—El Servicio Mili- 
tar Obligatorio y el Servicio Civil en los 
países de la NATO.—Desarrollo de la 
Artillería clásica.——El Carro de Combate 


espaciales en las que ha inter- 
venido directamente el hombre, 
recogiendo asimismo el desarro- 
llo de los misiles, cohetes y ve- 
hículos espaciales tanto del pro- 
grama espacial norteamericano 
como del soviético y extendién- 
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AMX-30.—Combate contra  casamatas 
(Bunker) .—Teniente de Complemento.— 
Los idiomas en el Ejército.—Desarrollo de 
la actividad española.—Miscelánea y glo- 
sa.—Filatelia militar. —Información biblio- 
gráfica. 


Flaps, núm. 149, julio de 1972.—Ac- 
tualidad gráfica.—V Salón Internacional 
de la Aeronáutica y del Espacio en Tu: 
rín.—La regia aeronáutica: alas italianas 
en la Segunda Guerra Mundial (1X).-- 
Album de fichas: Lavochkin La-5.—Su- 
permarine «Spitfire V». — Astronáutica: 
Nuevo cohete lanzasatélites.—Nueva estar 
ción «Intelsat».——Operación «Electre».— 
El «Stret-1».—Traspaso de la Base de 
Kiruna.—El «Intercosmos-7».—La tragedia 
del «Soyuz-11».—Aeromodelismo: ¿Puede 
hablarse de un «paramodelismo»?—Un ve- 
lero elemental de entrenamiento.—Dos mo- 
delos sencillos de radiocontrol.—Biblioteca 
aeronáutica.—40 Feria de Barcelona.— 
Helicóptero grúa. 


Revista General de Marina, agosto-sep- 
tiembre de 1972.—Temas generales: Me- 
morias de un Agregado Naval.—Tríptico 
naval español.—Temas profesionales: La 
contratación administrativa en la Armada. 
La calidad y su obtención.—Consideracio- 
nes sobre la elección de un sistema de 
armas para un buque de guerra.—Algo 
sobre lanchas rápidas, En torno a los 2c- 
cidentes de circulación.—Nota internacio- 
nal. —Miscelánea.—Epistolario.—Para los 
amantes de los buques de guerra.—IÍnfor- 
maciones diversas: Toma de posesión del 
Almirante Jefe del Estado Mayor de la 
Armada.—Fin de curso en el CESEDEN. 
Noticiario.—Libros y Revistas. 


ARGENTINA 


Aeroespacio, junio 1972.—Este mes.— 
Aeronoticias, — Astronoticias, — Airbus 
A-300.—El Mariner estudia la acción 
marciana, —F-SE.—El BAC One Eleven, en 
América Latina.—IV Reunión de la Co- 
misión Técnica de Hidrología.—Magnitu- 
des astronómicas (11).—Misión Descartes 
en imágenes.—Francia desde un globo.-- 
Nacionalidad y Matrícula (IV).—Salidas 
normalizadas por instrumentos. —Aeropuer- 
tos argentinos.—Dialogando con el Sub- 
oficial Ayudante (R) Guillermo Gianera. 
Filatelia Antártica.—Transporte Aéreo.— 
Anticipando el mundial.—Nace un Aero- 
club.—Boletin número 51. 

Aeroespacio, julio 1972.—Este mes.— 
Astronoticias. —Aeronoticias.——El Commo- 
dore Jet 1123.—El origen de la Luna.— 
Superplaneador Sigma. — Plantas de ener- 
gía flotantes.—Cómo destruir el Mundo. 
Lanzadera espacial.—Nacionalidad y Ma- 
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dose también en los futuros vue- 
los y naves espaciales. La obra, 
ilustrada con numerosos dibujos 
y fotografías, algunas de ellas 
en color, es realmente intere- 
sante y de gran ayuda para el 
aficionado a estos temas. 


tículo (V).-—IV Reunión de Hidrología. 
La Hispano Aviación, S, A.—Dialoganlo 
con Karl Ritte.——Polos de Crecimiento. — 
El Arbol del Queso.—Amalía Figueredo. 
Más allá del metal: el TA-05.—Una me- 
dia geométrica.—Los pulsadores. —Filatelia 
antártica.—Dos motoveleros alemanes.— 
Ecos del IX Campeonato de paracaidis- 
mo. 


ESTADOS UNIDOS 


Air University Review, edición Hispano- 
americana, Primavera 1972.—-Relación en- 
te Japón y los Estados Unidos.—La si- 
nergía de la hriada.—El entrenamiento de 
la Fuerza Aérea y nuestra economía na- 
cional.—Escuela de Oficiales de Escua- 
drón. Oficiales subalternos y usted.—La 
decisión presidencial sobre la operación 
en Camboya.—La Junta Interamericana de 
Defensa.—En mi opinión.—El comandante 
y el proceso mental de la minoría.— 
Asuntos militares en el extranjero.—La 
tercera dimensión de la NATO.-—Libros 
e ideas: El pasado fue el prólogo.—100 
aviones en desfile.—Colaboradores, 


Astronautics and  Aeronautics, junio 
de 1972.—Editorial: La «lanzadera espa- 
cial».—El más importante desarrollo aero- 
espacial. —¿Está anticuada la ingeniería 
aeroespacial?—La evolución del poder aé- 
rco estratégico y el B-1.—Los sistemas 
de manipulación extienden la capacidad del 
hombre en el espacio.—Hacia vehículos 
de exploración planetaria por control re- 
moto.—La «lanzadera espacial» reducirá 
los costes de la carga útil.—Una estación 
lunar en órbita de «aureola».—La inves- 
tigación y desarrollo compensa por los 
trabajos para combinar el turborreactor con 
el conducto de salida.—Duchas para los 
astronautas. —Secciones fijas, 
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The Aeronautical Journal, julio de 1972. 
Avisos.—El conocimiento y predicción de 
las corrientes turbulentas. —Simposio sobre 
las relaciones industriales en la industria 
de  Aviación.—Interferencias del túnel 
aerodinámico en las mediciones dinámi- 
cas. —Factores espectrales del alivio de ex- 
plosiones para el cabeceo de los aviones.-— 
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